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vor 110 Jahren sank die Titanic, und alle zehn 
Jahre, meist pünktlich Mitte April, wird die- 
ses Jahrhundertereignisses in unterschiedlicher 
Form gedacht: Auf vielen Kanálen láuft der be- 
kannte Titanic-Film von 1997 unter der Regie 
von James Cameron mit Leonardo DiCaprio 
und Kate Winslet in den Hauptrollen, und 
Zeitungen und Zeitschriften widmen sich der 
Schiffskatastrophe, die noch immer nicht ganz 
aufgeklárt zu sein scheint. Denn wie unsere 
Seekarte auf Seite 80/81 zeigt, befand sich eine 
ganze Anzahl von Funkstationen und Schiffen 
in der Náhe, die eigentlich genügend Signale 
von dem Luxusliner hátten empfangen müssen. 
Warum das nicht so war, weiß die Forschung 
mittlerweile; die Antwort finden Sie am Ende 
dieser Ausgabe. 

Aber noch etwas anderes verbindet sich mit 
dem Schicksal des 53.147 Tonnen verdrángen- 
den Schiffsriesen, der kurz vor Mitternacht des 
14. April 1912 auf seiner Jungfernfahrt im Nord- 


Der „Birkenhead-Drill“ 
von 1852 sah vor, bei 
Schiffskatastrophen 
zuerst Frauen und Kinder 
zu retten, und lóste das 
bis dahin gültige „Jeder 
für sich“ ab. Ein Kodex, 
der aber nicht immer 

zur Anwendung kam. 


atlantik etwa 300 Seemeilen südóstlich von 
Neufundland mit einem Eisberg kollidierte und 
drei Stunden spáter mit ca. 1.500 Menschen in 
den eisigen Fluten verschwand: der dort dis- 
zipliniert und mustergültig durchgeführte 
Rettungsbefehl „Frauen und Kinder zuerst!“ 
Dieser auch „Birkenhead Drill“ genannte Ver- 
haltenskodex an Bord von Schiffen in lebensbe- 
drohlichen Situationen lóste das bis Mitte des 
19. Jahrhundert übliche ,Jeder für sich" ab. 
1852 war der havarierte Truppentransporter 
HMS Birkenhead evakuiert worden, indem mit- 
reisende Frauen und Kinder als Erste die weni- 
gen Rettungsboote besteigen durften. 

Diese ritterliche Vorgehensweise setzte sich 
in den USA und Grofibritannien in den folgen- 
den Jahrzehnten unter der Bezeichnung „Bir- 
kenhead Drill" immer mehr durch. Nur in 
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Deutschland sah man darin eine „übergroße 
Rücksicht gegen das schöne Geschlecht“, wie 
die Monatsrundschau in einer Ausgabe von 
1865 bemerkte. 

Auch auf der Titanic wurde dieser Grundsatz 
angewendet: Der Zweite Offizier Charles Ligh- 
toller (der den Untergang überlebte) schlug Ka- 
pitän Edward John Smith vor: „Sollten wir nicht 
die Frauen und Kinder in die Boote bringen, 
Sir?“ woraufhin der Befehl erging: „Frauen und 
Kinder in die Boote und diese ablassen!“ So 
konnten 74 Prozent der Frauen und 52 Prozent 
der Kinder gerettet werden - aber nur 20 Pro- 
zent der Männer. Dies galt im Nachgang der Ka- 
tastrophe als besonders ritterlich. 

Eine schwedische Untersuchung hat jedoch 
festgestellt, dass dieser Verhaltenskodex insge- 
samt doch nur allzu selten bei Schiffsuntergän- 
gen umgesetzt wurde. Bei elf von 18 untersuch- 
ten Schiffsunglücken kamen anteilig mehr 
Frauen ums Leben als Mánner. Die Titanic bil- 
dete somit eine lóbliche Ausnahme. Es bleibt zu 
hoffen, dass der „Birkenhead Drill“ nie mehr 
angewendet werden muss, aber wenn nótig, 
dann so wie auf RMS Titanic vor 110 Jahren. 

Eine spannende Lektüre und immer eine 
Handbreit Wasser unter dem Kiel wünscht 


Dr. Guntram Schulze-Wegener, 
Fregattenkapitän der Reserve, 
Herausgeber und 
Verantwortlicher Redakteur 
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Die mitreisenden 
Frauen und Kinder 
durften auf der 

1852 havarierten 
Birkenhead zuerst 

in die Rettungsboote 
- eine Geste, die 

6o Jahre später auf 
der Titanic ihre 
Wiederholung fand 


Foto: Interfoto/ 
National Trust Photo Library/ 
Derrick E. Witty 


DEUTSCHLAND / LÜTZOW 


In der Offensive 


Schneller und technisch besser 

als die stárkeren Gegner, 

dabei stárker als die schnellen. 

Das war die Devise des umstrittenen 
Panzerschiffes „A“ und späteren 
Schweren Kreuzers Lützow 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 
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Untergang der Empress Ende einer Kaperfahrt 


1914: Die schwerste Schiffskatastrophe Amerikanischer Bürgerkrieg: Der aussichtslose RT 
in der Geschichte Kanadas Kampf der CSS Alabama gegen USS Kearsarge 


6. 3 


Im Dienst des Kaisers 
Vizeadmiral Albert Hopman - ein typischer 
wilhelminischer Seeoffizier 
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Admiral des „Führers“ Auf Messers Schneide 
Oberbefehlshaber der Kriegsmarine und letztes Staats- Im Falkland-Krieg 1982 behielt die Royal Navy die Oberhand, 
oberhaupt des „Dritten Reiches“. Was trieb Karl Dónitz an? taktische Fehler des Gegners waren dabei entscheidend 
DAS BESONDERE BILD PERSÓNLICHKEITEN 
Acht Ozeanriesen in New York 48  Groftadmiral Karl Dönitz 
In der NS-Ideologie gefangen 

MARITIMES PANORAMA 
Wissenswertes rund um die Seefahrt ALLTAG AN BORD 

56 Essenistfertig! 
TITEL Eine Kunst für sich: Kochen an Bord 
Mit Deutschland in den Krieg 
Entwicklung, Bau und Einsätze des Panzerschiffes ,, A" EREIGNISSE & PERSONEN 
und spáteren Schweren Kreuzers Lützow 60 ,Adio Rheinland, Adio Seefahrt“ 


Karriere des kaiserlichen Seeoffiziers Hopman 
SEEMANNSCHAFT & BORDLEBEN 


Fackeln über dem Atlantik KATASTROPHEN ZUR SEE 
1943: Gegen den Geleitzug HX 231 68  Kollision im Nebel 


1914: Empress of Ireland verloren 
FASZINATION SCHIFF 


Showdown vor Cherbourg SEESCHLACHTEN & GEFECHTE 
1862-1864: Der Einsatzweg von CSS Alabama 72 The Empire strikes back! 
Die Royal Navy im Falkland-Krieg 
BRAUCHTUM 
Sehnsucht und Symbolik HISTORISCHE SEEKARTEN 
Seeleute und ihre Tattoos gestern und heute 80 Von Rettern umgeben 
RMS Titanic war nicht allein 
RUBRIKEN 
Titelbild: Panzerschiff Deutschland 78 Service 
in See, im Bauzustand ab 1937 79  Ritsel 
Titelfotos: picture-alliance/ h 
WZ-Bilddienst, Royal Navy, 82 Vorschau / Impressum 
Daniel Ruf/graphictraffic, 
Interfoto/Hermann Historica, 
bpk/Hans Hubmann, Interfoto/ 
Stocktrek Images/John Parrot, 
picture-alliance/WZ-Bilddienst 
Kunst auf der Haut 


Schiffe, Schóne und Symbole. Und 
natürlich Anker. Tattoos von Seeleuten 
erzáhlen viel von ihrem Leben 
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Das größte der hier 
liegenden Passagierschiffe 
ist die United States 

mit 53.329 BRT und einer 
Maschinenleistung 

von 241.785 PS 

Foto: Interfoto/Topfoto 
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DAS BESONDERE BILD 


Ein neuer Rekord 
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Wie im Miniatur-Wunderland 


Nicht weniger als acht Ozeanriesen liegen an den Piers im New 

l ` Yorker Hafen, kurz bevor sechs von ihnen in noch nicht einmal 

s . drei Stunden den Hafen verlassen und damit einen neuen Rekord 

dCi a Am re. els Edi iam für Passagierabfahrten aus New York aufstellen. An diesem 
13. Juli 1958 verlassen insgesamt 8.029 Passagiere den Hafen. Die 

Schiffe sind (von unten): Vulcania, Constitution, America, United 

States, Olympia, Queen Elizabeth, Brittanic und Ocean Monarch. Die 

Maasdam fuhr zur gleichen Zeit von Hoboken, New Jersey, ab. AK 
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MARITIMES PANORAMA 


ZITAT 


„Die Containerisierung war so aufregend und 
bedeutsam wie der Wechsel vom Segel zum Dampf“ 


Michael Grey, britischer Kolumnist und Korrespondent, 1983 


urch den Jahrhundert-Zyklon- 
D Schneesturm, der im Januar 

2018 in den Vereinigten Staa- 
ten wütete, fielen anschließend große 
Teile des unteren Mobile-Tensaw- 
Deltas in Alabama trocken. Zum Vor- 
schein kamen Wrackteile, die Archäo- 
logen einwandfrei als die Überreste 
des letzten amerikanischen Sklaven- 
schiffes Clotilda identifizierten. Der 
26 Meter lange Zweimastschoner er- 
reichte die Bucht vor der Stadt Mobile 
im Juli 1860. An Bord befanden sich 
110 schwarzafrikanische Sklaven, die 
von dem König von Dahome (heute: 
Benin) an den Kapitän des Schoners, 
William Foster, zu einem Preis von je 


AUS ALLER WELT 


Clotilda identifiziert 


Das letzte amerikanische Sklavenschiff 


Der einst 26 Meter lange Zweimaster Clotilda diente 


dem Schmuggel schwarzafrikanischer Sklaven 


Foto: picture-alliance/AP 


100 Dollar verkauft worden waren. Er 
musste sie in die Vereinigten Staaten 
schmuggeln, da die Einfuhr von Skla- 
ven seit 1808 verboten war. Nachdem 
sie heimlich an Land gebracht worden 
waren, ließ Foster die Clotilda in Brand 
stecken, um alle Spuren zu beseitigen. 
Der größte Teil der Sklaven siedelte 
der neue „Besitzer“ Timothy Meaher, 
der zugleich der Finanzier der Sklaven- 
Fahrt war, in Mobile City in dem Stadt- 
teil Africatown an. Offiziell konnten 
sie nicht als Sklaven registriert wer- 
den - wurden aber so behandelt. Der 
Amerikanische Bürgerkrieg beendete 
später endgültig die Sklaverei. 

Jörg Hillmann 


BUCHTIPPS 


Wenn Gräber erzählen 
Ein marinehistorischer Friedhofsbesuch 


Fregattenkapitän a. D. Dieter Hartwig 


nimmt den Leser mit auf einen sehens- 


und wissenswerten Rundgang über 
den im Jahr 1878 als Militärfriedhof 
angelegten Kieler Nordfriedhof. Die 
Gräber mit ihren Grabsteinen und 
die Gedenkstätten bilden marine- 
geschichtliche Aspekte ab und berich- 
ten über Ereignisse, etwa die Gedenk- 
stätte für das 1932 vor Fehmarn 
gekenterte Segelschulschiff Niobe. 

Ein interessantes, wichtiges Buch 

zur Kieler Stadtgeschichte und zur 
Marinegeschichte. Jörg Hillmann 


MARINEGESCHICHTE 
auf dem KIELER NORDFRIEDHOF 


Hartwig, Dieter: 
Marinegeschichte 
auf dem Kieler Nord- 
friedhof. 256 Seiten, 
Verlag Ludwig, 

Kiel 2021, 24,90 Euro 


Deutsche Marine in Fernost 


Stützpunktpolitik im 19. Jahrhundert 


Knapp und zugleich umfassend schildert 
Fregattenkapitän a. D. Hans Karr die außen- 
wirtschaftlich und diplomatisch begründeten 
Aktivitäten der Marine des Norddeutschen 
Bundes und der Kaiserlichen Marine in Asien 
und im Pazifik. Die dann 1897 im kolonialisti- 
schen Wettbewerb eroberte Kiautschou-Bucht 
mit dem Hafen Tsingtau war der einzige aus- 
ländische Marinestützpunkt, unterstellt dem 
Reichsmarineamt, nicht dem Reichskolonialamt. 
Im größeren Teil des Buches wird jedes Schiff 
vorgestellt, das ab 1897 dem Ostasiatischen 
Kreuzergeschwader sowie der Asiatischen und 
Australischen Station angehörte. 


DEUTSCHE 


! 


Karr, Hans: 
Deutsche Kriegs- 
schiffe. Das kaiserliche 
Ostasiengeschwader 
1859—1914. 128 Seiten, 
140 Bilder, Stuttgart 
2021, 19,95 Euro 


R. Schubert 
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DER PORTUGIESISCHE SEEFAHRER Pedro Alvares Cabral stößt zur 
brasilianischen Küste vor, ein Einflussbereich, der nach dem Vertrag 
von Tordesillas zu Portugal gehórte 


Im Vertrag von Tordesillas (1494) legten Spanier und 
Portugiesen u. a. fest, dass alle neuen Entdeckungen des 


Lángengrades zu Spanien gehóren sollten. 


Westküste bereits früh zur Entwicklung von Booten aus 
Tierháuten. 


Vor 200 Jahren erfand der franzósische Physiker 


die Stárke und Sichtbarkeit eines Leuchtturmstrahls 
erheblich vergrößerte. 


Nach dem Besuch des amerikanischen Commodore Perry 
öffnete Japan 1854 die Häfen Shimoda und Hakodate 
für den US-Handel. 


Die „Sloop“ ging aus den Erfahrungen des Ersten Welt- 
kriegs hervor und war zwischen den Kriegen der Haupt- 
schifftstyp der britischen U-Boot-Abwehr. 
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Hätten Sie's gewusst? 


1770 Kilometer westlich der Kapverdischen Inseln gelegenen 


Im Altertum führte der Mangel an Bäumen an der irischen 


Augustin Fresnel eine Linse mit vier Prismen (Fresnellinse), 
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SPÖKENKRAM 


„Wenn die heißen Winde 
still an den Toppen 
und Nocken kleben, 

dann meinen Seeleute, 
ist kein Luftzug 
in der Atmosphäre und 
es werde tiefe Stille 
folgen; wenn sie aber 
umhergetrieben werden, 
ist es ein Zeichen nahenden 
schlechten Wetters“ 


Aus einer französischen Nautikschrift von 1792 
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Kanonenboot Eber 


Wirtschaftlich in Bau und Unterhalt 


Kriegsschiffe mit kleineren Abmessungen als Kreuzer nannte man 
Kanonenboote. Weil sie klein und schnell verlegbar waren, eigneten sie 
sich besonders gut stationär in außerheimischen Gewässern, um natio- 
nale Interessen durchzusetzen. Von relativ geringer Größe und mit über- 
schaubarem Personalbestand, konnte die Kaiserliche Marine mit diesen 
Booten eine größere Anzahl außerheimischer Stationen besetzt halten. 
Neben den hochseefáhigen Kanonenbooten gab es auch solche für den 
speziellen Einsatz auf Flüssen, Tsingtau, Vaterland und Otter für den Jang- 
tsekiang. Geradezu reprásentativ für den Bau von Kanonenbooten in 
den 188oer-Jahren war die bei der Kaiserlichen Werft Kiel gebaute Eber, 
ein Querspant-Eisenbau mit fünf wasserdichten Abteilungen. Sie besaß 
eine vollstándige Bark-Takelage, um lángere Strecken ohne Rücksicht 
auf Kohlestationen zurücklegen zu kónnen, was sich gerade in abgelege- 
nen auslándischen Gewássern als vorteilhaft erwies. Mit der Zweifach- 
Expansionsmaschine erzielte Eber, auf der fünf Offiziere und 76 Mann 
dienten, elf Knoten. Bewaffnet mit drei 10,5-cm-Ringkanonen und 
drei Revolverkanonen, fuhr Eber nach den üblichen Erprobungen in die 
Südsee, wo es zu Problemen mit der dortigen Bevólkerung gekom- 
men war. Die dort versammelten deutschen Kriegsschiffe wurden in ei- 
nen für Friedenszeiten verlustreichen Einsatz verwickelt. Eber ging am 
16. Márz 1889 bei einem Unwetter unter, wobei 73 Besatzungsmitglieder 
den Tod fanden. AK 


Am 15. Februar 1887 vom Stapel gelaufen, 

war dem Kanonenboot Eber nur eine 

kurze Lebenszeit vergónnt; es ging 

zwei Jahre spáter in einem Taifun unter 
Foto: Sammlung GSW 
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Hamburger Familien 
der Oberschicht 
von etwa 
50.000 Einwohnern 
der Stadt waren 
Mitte des 18. Jahrhunderts 
kaufmánnisch tátig 


MARITIMES PANORAMA 


AUS DER MARINE 


Flagge zeigen 


Deutsche Fregatte bei japanischem Seemanóver 


gemeinsam mit Kanadiern, Australiern und Amerikanern 
an dem japanischen Manóver Annualex 2024 teil. Ein Trai- 
ningsabschnitt war ein sogenanntes Passex - Passing exercise -, bei 
dem durch Uberholmanóver die Fáhigkeiten der Zusammenarbeit 
zwischen zwei oder mehr Marinen geübt werden, vor allem in Na- 
vigation und Kommunikation. Ziel ist, die Interoperabilitát auf 


E nde vergangenen Jahres nahm die deutsche Fregatte Bayern 


Diese Begegnung 

der Karlsruhe mit 

der Grevesmühlen hat 
es nie gegeben; sie 
wurde vom Künstler 
Olaf Rahardt für dieses 
Gemálde gedanklich 
erzeugt Foto: Olaf Rahardt 


KURIOSES 


„212er“ auf Kurs 


engem Raum zu steigern. 


se: 


Die Fregatte Bayern läuft am 5. November 2021 in 


die Bucht von Tokio ein 


Foto: picture-alliance/AP/Taketo Oishi 
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Kommandant unter zwei Flaggen 


Am 3. Oktober 1990 stellte Hans-Joachim Kuhfahl den U-Jáger 
Grevesmühlen der Volksmarine mit der Bordnummer 212 außer 
Dienst. Bis dahin führte er Schiff und Besatzung als Komman- 
dant auch durch die Wirren der Wendezeit. Spáter war Hans- 
Joachim Kuhfahl einer der wenigen Offiziere, die auch in der 
Bundesmarine/Deutschen Marine einen erfolgreichen Weg 
beschritten und mit dem Kommando über eine eigene Einheit 
betraut wurden. Für ihn war es nun die Fregatte der Klasse 122 
Karlsruhe mit der Bordnummer F 212, die er von 2006 bis 2009 
führte. Hans-Joachim Kuhfahl war somit der einzige Seeoffizier 
in der Geschichte der Deutschen Marine, der in zwei einstmals 
gegnerischen Flotten Kommandant eines Kampfschiffes mit 

ein und derselben Nummer war. Welche Zahl wohl auf seinem 
Pkw-Kennzeichen steht? Richtig: die 212! 


Olaf Rahardt 
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BRIEFE AN DIE REDAKTION 


Schiff Classic 1-2022, Editorial 

Mit großer Freude las ich das Editorial zum 
Gemälde „Der letzte Mann“ Ich finde es außer- 
ordentlich wichtig, dass solche Hintergründe 
und geschichtlichen Zusammenhánge jüngeren 
Generationen nahegebracht werden und nicht 
der Interpretation des jeweils gerade herrschen- 
den Zeitgeistes überlassen werden. Ich kann 

zu diesem Bild eine kleine Geschichte beitragen, 
die Sie vielleicht zum Schmunzeln bringt. 

Ich bin Jahrgang 1963 und in Leipzig aufgewach- 
sen. Ich war vor meiner Schulzeit als kleiner Junge 
oft bei meiner Oma, die manchmal mit mir zu- 
sammen eine alte Bekannte aus ihrer Jugend 
besuchte. Da diese alte Dame, im Gegensatz zu 
meinen Großeltern, das Glück hatte, die schlim- 
men Bombenangriffe auf Leipzig unbeschadet 
überstanden zu haben, waren diese Besuche für 
mich wie eine Zeitreise in eine lángst vergangene 
Zeit. Móbel, Inventar usw. waren fast vollstándig 
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aus der Vorkriegszeit noch vorhanden. Unter 
anderem hing über dem Sofa im Wohnzimmer 
besagtes Bild „Der letzte Mann", was mich schon 
damals durch seine offensichtliche Dramatik 
schwer beeindruckte. Die großen Schiffe am 
Horizont und dieser trotzige Mann im Vorder- 
grund faszinierten mich unheimlich. Allerdings 
reckte der Seemann eine rote Fahne den fremden 
Schiffen entgegen, was sogar meine Oma wun- 
derte. Auf ihre Frage erzáhlte uns ihre Bekannte, 
dass das Bild ihrem mittlerweile nicht mehr 
lebenden Ehemann sehr ans Herz gewachsen 
war und er sich trotz wohlgemeinter Ratschláge 
nach Kriegsende nicht von ihm trennen wollte. 
Als allerdings die amerikanischen Truppen, die 
1945 zuerst Leipzig erreicht hatten, die Stadt 
nach einigen Monaten wieder ráumten und die 
Rote Armee einmarschierte, wurde ihm dieses 
geliebte Bild doch „zu heiß“ Bekanntlich wurde 
man in diesen Zeiten schon für weniger auf 

die Reise nach Sibirien geschickt. Also kam der 
Mann auf die Idee, dem Matrosen eine rote 
Fahne in die Hand zu geben und dadurch das 
Bild unantastbar für die Sowjets zu machen, 

da es sich ja offensichtlich um einen sowjetischen 
Helden handelte, der da allein einer feindlichen 
Flotte entgegentrat. 

Diese Geschichte löste noch lange großes 
Gelächter in unserer Familie aus, und ich muss 
jedes Mal, wenn ich das Bild sehe, an diesen 
Nachmittag auf dem Plüschsofa mit Kaffee und 


Kuchen mit meiner Oma zurückdenken. Ich 
hoffe, diese kleine „Nebengeschichte“ zu dem 
berühmten Bild hat auch Sie ein wenig zum Lä- 
cheln gebracht. Machen Sie mit Schiff Classic 
weiter so. Es ist eine tolle Zeitschrift! 

Sven List, Leipzig 


Schiff Classic 2-2022, 
Stoßkräfte der Volksmarine 
Aus dem Schneeurlaub im Erzgebirge zurück, 
fand ich Schiff Classic 2-2022 vor. Ich bedanke 
mich herzlich und muss Ihnen sagen, dass Sie 
alle meine Erwartungen betreffs Gestaltung des 
Beitrages über die Stoßkräfte der VM übertrof- 
fen haben. Herzlichen Dank. Ich denke, dass 
damit den Ehemaligen dieser Waffengattung 
eine schöne Erinnerung offeriert wurde und 
auch den heutigen Lesern ein interessanter Ein- 
blick in die Marinegeschichte East-Germany 
ermöglicht worden ist. Danke und alles Gute. 
Dieter Flohr, per E-Mail 


Schreiben Sie an: 

redaktion@schiff-classic.de oder: 

Schiff Classic, Postfach 400209, 

80702 München 

Leserbriefe spiegeln nicht unbedingt die Meinung der 
Redaktion wider. Die Redaktion behält sich vor, Leserbriefe 


aus Gründen der Darstellung eines möglichst umfassenden 
Meinungsspektrums sinnwahrend zu kürzen. 


11 


TITELTHEMA 


„SCHIFF NUMMER EINS“ 


Mit Deutschland 
inden Krieg 


Als das Panzerschiff „A“ Deutschland 1931 vom Stapel lief, verfügte die Marine 
über einen neuen Schiffstyp: schneller und technisch besser als die stärkeren Gegner, 
dabei stärker als die schnelleren. In Lützow umbenannt, setzte 
die Kriegsmarine das Schiff als Schweren Kreuzer im Handelskrieg ein 
Von Dr. Guntram Schulze-Wegener 


HERVORSTECHEND: Die Deutschland war das 
erste große Kriegsschiff der Kriegsmarine, dessen 
Schornstein eine schräg abgeschnittene Kappe 
erhielt (ab Mitte 1938), eine Maßnahme, die 

allen schweren Einheiten ab 1939 ein signifikantes 
Aussehen verlieh Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


as Jahr 1928 hatte für die Ma- 

rine wahrhaft historische Be- 

deutung. Der Reichstag billig- 

te die erste Rate für den Bau 

des Panzerschiffes „A“, Admiral 

Erich Raeder wurde Chef der Marineleitung, 

und die Reichsmarine formulierte erstmals 

ihren Mitteln entsprechende „Kriegsaufga- 

ben": Küstenschutz, Abwehr von Landungen, 

Behaupten der Seeherrschaft in der Ostsee, 

Erhalt der Seeverbindungen mit Ostpreußen 

und Skandinavien sowie Schutz von Über- 

seetransporten. Für eine kleine, begrenzte 

Flotte, wie sie die Reichsmarine unterhielt, 

war das ohne Frage ein anspruchsvoller Wir- 
kungsbereich. 

Dass sie sich unter den restriktiven Re- 
geln des Versailler Vertrages bereits seit Jah- 
ren Freiráume schuf, lag bei der zugestan- 
denen Anzahl von Schiffen und sonstigen 
maritimen Mitteln auf der Hand. Die von 
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AUF DER WERFT: Ersatz Preußen mit 


der Baunummer 219 bei den Deutschen 
Werken in Kiel; Pláne für das Schiff 


gehen in das Jahr 1927 zurück 


Foto: Interfoto/Imagno/Austrian Archives 
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1931-1945 


den Siegermáchten geduldeten Kreuzer wa- 
ren restlos überaltert. Ihre demontierten 
Teile zumindest weiterhin zu verwenden, 
strebte die Marineführung daher zwar an, 
sie wurde in ihren Aktivitáten aber von der 
alliierten Kontrollkommission immer wie- 
der eingehegt. 


Politischer Sprengsatz 

Trotz finanzieller Schieflage gelang es 1921, 
mit dem Kreuzer „A“ (später Emden) ein 
halbwegs modernes Schiff aufzulegen, das 
aber erst 1925 in Dienst stellte. Da sich der 
Haushalt nach 1924 einigermaßen stabili- 
sierte, setzte die Marine im Reichstag ohne 
nennenswerte Schwierigkeiten zwölf Torpe- 
doboote und vier Kreuzer durch. Als sie 
1927 die veralteten und den Bestimmungen 
von Versailles gemäß jetzt neu zu bauenden 
Linienschiffe durch einen einzigen 10.000- 
Tonner ersetzen wollte, geriet sie mit dem 


) KURZE FAKTEN 


Offensive Ausrichtung der Reichsmarine 
Atlantik, Nordmeer, Ostsee 
Handelskriegsführung, ab 1943 

im Ausbildungsverband 

Im Zweiten Weltkrieg 

bewiesener hoher Gefechtswert 
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STAPELLAUF M MAI 1931: Der Rumpf 
setzte sich zu früh in Bewegung, das 
Werftpersonal an Oberdeck konnte gerade 


noch rechtzeitig das Namenstransparent 
entrollen Foto: SZ-Foto 


Reichstag aneinander, der aufkeimende ma- 
ritime Ansprüche witterte. 

Zudem flogen die geheimen Rüstungen 
der Seestransport- Abteilung durch die Pres- 
seauf, die innenpolitisch für Unruhe sorgten 
und den Reichstag gegen die Marine auf- 
brachten. Die folgende Untersuchung fórder- 
te das ganze Ausmaß der marineinternen 
Gescháftigkeit zutage. Reichswehrminister 
Otto Geßler stellte, noch bevor der Bericht 
zum Abschluss kam, im Gefühl der Mit- 
schuld sein Amt zur Verfügung. Man durfte 
erwarten, dass auch Admiral Hans Zenker, 
seit 1924 Chef der Marineleitung, sein Amt 
aufgeben würde, denn unter der Reichs- 
bürgschaft für die Filmfirma Phoebus AG, 
unter der die geheimen Rüstungsgescháfte 
abgewickelt worden waren, stand leichtferti- 
gerweise sein Name. 

Was jedoch schwerer wog als die perso- 
nellen Querelen, war der nach Jahren grund- 
solider Aufbauarbeit (siehe Schiff Classic 
1-2022, Admiral Behncke) schlagartige Ver- 
trauensverlust in Parlament und Offentlich- 
keit. Wieder — wie bei den Unruhen 1918 - 
sorgte die Marine für negative Schlagzeilen 
und erregte die Gemüter, und wieder ging es 
um Sein oder Nichtsein einer Flotte. Der 
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CHEF DER MARINELEITUNG: Vizeadmiral 

Erich Raeder befand 1928, die Marine sei 
»gekennzeichnet durch ein unbegrenztes 

Misstrauen bei der gesamten Regierung" 


Foto: picture-alliance/akg-images 


neue Reichswehrminister Wilhelm Groener 
ließ die Marineleitung wissen, dass ihre Ei- 
genmächtigkeiten nun ein Ende hätten. 
Diese stellte unterdessen Überlegungen 
zu den Ersatzbauten an und kam zu einem 
spektakuláren Ergebnis, das sowohl ins Zen- 
trum innenpolitischer Auseinandersetzun- 


ELLI FIRE 


J 


gen rückte als auch Gegenstand der deut- 
schen Außenpolitik wurde. Das Washing- 
toner Abkommen von 1922 definierte die 
maximalen Schiffsgrößen der USA, Groß - 
britanniens, Japans, Frankreichs und Italiens 
und schrieb somit die Obergrenzen der in- 
ternationalen Schiffsrüstungen fest. 


Neuer Schiffstyp 


Die langen Bauphasen von Großkampf- 
schiffen und die Verdrängungsgrenze von 
10.000 Tonnen für Kreuzer ließen einen völ- 
lig neuen Schifftyp entstehen: den „kleinen 
Schlachtkreuzer“. In einer offiziellen Verlaut- 
barung hieß es: „Deutschland als außerhalb 
Washingtons stehend, baue ein Schiff, wel- 
ches den Washington-Typen stets in einer 
Richtung überlegen sei, nämlich den Linien- 
schiffen an Geschwindigkeit [...], den Kreu- 
zern an schwerem Kaliber, also 6 x 28 cm.“ 

Auf eine Formel gebracht: schneller als 
die starken und stärker als die schnellen 
Schiffe. Zwar gab dieser Kreuzertyp kein voll- 
wertiges Schlachtschiff ab, weswegen später 
gern von dem Panzerschiff „A“ als „Westen - 
taschen-Schlachtschiff“ gesprochen wurde. 
Aber immerhin war es mit seiner 
Armierung der nächsten Kategorie, den 
„Washington“-Kreuzern, um einiges voraus. 
Damit begann völkerrechtlich abgesichert 
erneut der Bau von Schlachtschiffen. 

Die Marineleitung machte aus ihren poli- 
tischen Ambitionen keinen Hehl, denn ein 


SIEHT RISKANTER AUS, ALS ES IST: Krángungsversuch zur Ermittlung ` 
der statischen Stabilität, durchgeführt kurz nach Indienststellen des Schiffes 
im Wilhelmshavener Werfthafen Foto (2): picture-alliance/WZ-Bilddienst 
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BEIM VERHOLEN IM KIELER HAFEN: 
Zunächst ging es zum Ausrüstungskai für 
weitere Einbauten und dann ins Trocken- 
dock, wo u. a. die Propeller eingebaut 
wurden Foto: picture-alliance/akg-images 


solcher Kreuzer schien geeignet, wieder auf 
Augenhöhe, wenn nicht gleichberechtigt, im 
Kreis der Seemächte „mitzuspielen“. Zumin- 
dest aber irritierte ihr Vorgehen die Staaten, 
die das Washingtoner Abkommen gezeich- 
net hatten. 


Über Küstenschutz hinaus 
Der beabsichtigte Bau „kleiner Schlacht- 
kreuzer“ spiegelte den Willen der zu einem 
Gutteil noch in Tirpitzschem Schlachtflot- 
ten-Denken verhafteten Marine wider, sich 
nicht mit Küstenschutz zu begnügen, son- 
dern eine militärpolitische Machtposition 
anzustreben und aus der Enge der Ostsee 
ausbrechen zu können. Denn derartige 
große Schiffe wurden schließlich nicht für 
Küstenschutzaufgaben gebaut, sondern für 
einen eventuellen Handelskrieg auf den 
Weltmeeren; in diesem Fall gegen den mut- 
maßlichen Gegner Frankreich im Atlantik. 
Freilich bemühten sich die Admirale, der 
erregten Öffentlichkeit den wahren Zweck 
zu verschleiern. Aber eine neue Flotte muss- 
te im Ernstfall in den Kampf gehen können, 
um nicht wieder, wie im Ersten Weltkrieg, 
Zweifel am Einsatzwert deutscher Seestreit- 
kräfte entstehen zu lassen. 
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Nach den teils óffentlich ausgetragenen 
Querelen der vergangenen Monate war kei- 
nesfalls damit zu rechnen, dass der Reichstag 
für die Annahme einer entsprechenden 
Vorlage stimmen würde. Die SPD führte 
in wirtschaftlich schwierigen Zeiten einen 
beherzten Wahlkampf unter dem Motto 
„Panzerschiff oder Kinderspeisung”; ihre 
Haltung ánderte sich jedoch, als eine neue 
politische Großwetterlage aufzog. Der So- 
zialdemokrat Hermann Müller war nach 
den Reichstagswahlen von 1928 mit der Re- 
gierungsumbildung betraut. Um sich auch 
künftig die Mehrheit bürgerlich-konserva- 
tiver Parteien zu sichern, stimmten nun auch 
SPD-Abgeordnete im August 1928 für das 
Panzerschiff. Die Kinderspeisung wich also 
schnell politischem Machtkalkül. 


Ausrichtung der Marine 

Admiral Zenker musste nach den zermür- 
benden Schiffbau-Debatten und seiner Rolle 
beim Phoebus-Skandal im Herbst 1928 zu- 
rücktreten. Admiral Erich Raeder rückte 
nach, der klare Vorstellungen von einer künf- 
tigen Marine hatte. Die strategische Aus- 
richtung war mit Abwehr gegen feindliche 
Vorstöße in Nord- und Ostsee, móglichem 
Handelskrieg im Atlantik sowie Búndnisfá- 
higkeit umrissen. Dazu benótigte die Marine 
mehrere Panzerschiffe, die bei der gegenwár- 
tigen außen- und innenpolitischen Lage je- 
doch nicht durchsetzbar waren. 
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Raeder, der anfánglich kein Anhánger 
von Panzerschiff-Neubauten war, unterstütz- 
te nun die von seinem Vorgánger begonnene 
Initiative und úberzeugte den unsicheren 
Kanzler Heinrich Brüning vom militári- 
schen und politischen Wert dieser Schiffe; 
sie seien schließlich „kein Selbstzweck und 
keine Marotte von uns. Unsere Bündnis- 
fähigkeit‘, so äußerte sich Raeder gegenüber 
Brüning, „wird durch bescheidene Flotten- 
erneuerung erheblich gesteigert.“ Auch be- 


„Viel Leidkann 
vergessen werden, 
wenn uns die 
anderen gleiche 
Vaterlandsliebe 
und gleichen 
nationalen Stolz 
zubilligen, wie sie für 
sich und ihr eigenes 
Land in Anspruch 
nehmen" 


Aus der Taufrede von Reichskanzler Brüning 


gründete er die Aufrüstungsbemühungen 
als „Vorneverteidigung“ im Fall eines franzó- 
sischen Angriffs. 

Die Panzerschiff-Debatte wirkte sich mit 
Englands Neigung, Deutschland zur Flotten- 
konferenz Anfang 1930 nach London ein- 
zuladen, auch außenpolitisch aus. Die Teil- 
nahme scheiterte schließlich am Widerstand 
Frankreichs, das übersteigerte maritime 
Sehnsüchte Deutschlands witterte. 

Das Panzerschiff „B“ als Ersatz für das 
Linienschiff Lothringen forderte Frankreich 
in der Tat heraus: In den Listen tauchte das 
Schiff durchgängig mit der Bezeichnung 
Ersatz Lothringen auf und wurde in Frank- 
reich als Revancheforderung hinsichtlich 
der Provinz Lothringen interpretiert. Umge- 
hend legten die Franzosen den 26.000 Ton- 
nen verdrängenden Schlachtkreuzer Dun- 
kerque auf (Kiellegung am 24. Dezember 
1932), der den Wert der leichter bewaffne- 
ten deutschen pocket battleships schlagartig 
minderte. 

Am 19. Mai 1931 war es schließlich so 
weit: Das Panzerschiff „A“ - Ersatz Preußen 
lief unter den Augen von über 60.000 Men- 
schen als erstes Schiff dieser Serie in Kiel 
vom Stapel. Die Taufe nahm kein Geringerer 
als Reichspräsident Paul von Hindenburg 
vor - in der Uniform eines kaiserlichen Ge- 
neralfeldmarschalls mit Pickelhaube. Und 
Reichskanzler Brüning hielt eine viel zu 
lange Rede (siehe Zitat links). 


IM BAUCH DER DEUTSCHLAND: Die zum 
Betrieb aller Anlagen erforderliche Energie 
wurde von acht Dieselgeneratoren mit zusammen 
2.160 kW/220 Volt in vier E-Werken erzeugt 
Foto: SZ-Photo 


REINIGEN DER SCHWEREN 

ARTILLERIE: Peinliche Sauber- 

keit und strenge Disziplin 

waren Selbstverstándlichkeiten 

für die Bedienmannschaften 
Foto: SZ-Foto/Scherl 


OFFIZIELL UND INOFFIZIELL: 

Turm A erhielt nach der Macht- 

ergreifung der Nationalsozialisten 

das NS-Emblem und den Namen 
„Adolf Hitler“, hieß aber intern 

weiterhin Turm „Anton“ Turm B 
„Bruno“ hieß „Hindenburg“ 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 
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SCHWARZE RAUCHWOLKEN: Treffer auf dem 
deutschen Panzerschiff am 29. Mai 1937 vor 
Ibiza durch Bomben zweier republikanischer 
Flugzeuge Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Brüning hatte noch nicht zu Ende ge- 
sprochen, als sich der Táufling unerwartet 
bewegte und ins Wasser rauschte. Erstaunen 
und Entsetzen, aber auch Heiterkeit be- 
stimmten die Szenerie, denn Hindenburg 
konnte nun seines Amtes nicht mehr wal- 
ten und die Sektflasche gegen den Schiffs- 


Am 29. Mai fielen in Ibiza 


Obermstrose Johann Schubert 


Stabzmatrose Otto Martens Obermatrose Rudolf Inglen 
Stabsmatrose Wilhelm Schmitz Obermatrose Matthias Bochem 
Stabsmatrose Richard Martin Obermatrose Josef Mies 
Stabsmatroso Reinhold Zimmermann Obermatrose Werner Fischer 
Stebsmatrose Wilhelm Busche Obermatrose Felix Faltin 
Stabsmatrose Oswald Sehm Obermatrose Christian Gallus 
Obermatrose Josef Denno Oberheizer Kurt Manja 
Obormatrose Friedrich Gerhardt Oberheizer Heinrich Röbers 
Obermatrose Heinz Mánning Oberheizer Karl Schöllkopf 
Obermatrose Alfred Oellrich Oberheizer Heinz Bismark 


Ober-Hoboistengast Georg Wollweber 


An den Folgen ihrer schweren Verletzungen starben in den Lazarenen von Gibralter und Ibiza 


Obermatrose Hermann Brückner am 3LV.  Obesheizer Heinz Holzwarth am 2. VI. 
Matrose Albert Steiger am LVL Oberheizer Alfred Meyer am 3. VI. 
Oberheizer Albert Eckart am2VL Heizer Helmut Dürr am5,VL 
Oberheizor Helmut Schubert am2VL Obermatrose Georg Wille amUu.VL 
Nachdem wir unsere gefallenen Kameraden in die Heimat überführt und sie hier zur letzen Ruhest&tte 
gebracht haben, gedenken wir ihrer noch einmal in treuer Kameradschaft 

Ihr Soldatentod wird uns stets ein Beispiel höchster soldatischer Pflichterfüllung und Einsatzbereitschaft 


bleiben. Wir werden ihr Andenken am besten ehren, wenn wir wie sie weiterhin unsere ganze Arbeit 
und unser Leben einsetzen für Volk und Vatoilond. 


Wilhelmshaven, den I7. Juni 1937 


Im Namen der Besatzung des Panzerschitles 
„DEUTSCHLAND“ 


ger Plath gu Fanger 
Frogetienkapitan und L Offizier Kapitän zur Ses und Kommandant 


DIE TOTEN DER DEUTSCHLAND: Die 
Beisetzung der Gefallenen, an der Hitler 
und Raeder teilnahmen, wurde medial 
aufwendig begleitet Foto: Sammlung GSW 


rumpf werfen, was der greise Feldmarschall 
mit Worten quittierte, die auch prompt in 
die deutsche Geschichte eingingen: „Don- 
nerwetter, ich glaube, der Kahn ist partout 
Abstinenzler.“ 


Erste Einsätze 

Die Begeisterung war dennoch überwälti- 
gend, die Menschen stimmten das Deutsch- 
landlied an, bevor Schleppdampfer das 
Schiff zum Ausrüstungskai brachten. Da 
missglückte oder gar ausbleibende Schiffs- 
ie - == taufen nach unverrückbarem Seemannsglau- 
IN WILHELMSHAVEN: Am 16. Juni wurden die Sárge der Gefallenen zur Bestattung ben ein schlechtes Omen waren (und sind), 


von Bord gegeben. Die Toten waren in Gibraltar exhumiert und wieder an Bord nahm Hindenburg die Zeremonie kurze Zeit 
genommen worden Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst spáter doch noch vor. 
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der Wiedereingliederung des Memelgebietes 
in das Deutsche Reich am 23./24. Márz 1939 


»FÚHRER“ AN BORD: Teilnahme des Schiffes an 
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DURCH DEN KANAL: Lützow (Ex-Deutschland) im November 1939 
auf dem Weg in die Nordsee, um die Alliierten vom Vorstoß der 
Schlachtschiffe Gneisenau und Scharnhorst abzulenken 


Foto: picture-alliance/ZB/Berliner Verlag 


Die Folgen der Weltwirtschaftskrise und 
die zunehmende Aushóhlung des parlamen- 
tarisch-demokratischen Systems ließen 1929 
und 1930 den Auftrag zum Bau des zweiten 
Panzerschiffes „B“ (später Schwerer Kreuzer 
Admiral Scheer) nicht zu. Erst 1931 nahm 
der Reichstag die Vorlage sowie einen 
Schiffbau-Ersatzplan mit einem jährlichen 
Aufwand von 50 Millionen Mark an. Zu Be- 
ginn des Jahres 1931 erhielt die Marinewerft 
Wilhelmshaven den Zuschlag für das Schiff 
mit der Baunummer 123, am 1. April 1933 
schließlich lief das zweite Panzerschiff im 
Beisein des Chefs der Marineleitung Erich 
Raeder vom Stapel. 


Deutschland-Klasse komplett 
Reichsprásident von Hindenburg verfügte, 
das Schwesterschiff der Deutschland und der 
am 30. Juni 1934 als letztem der drei Panzer- 
schiffe vom Stapel gelaufenen Admiral Graf 
Spee (Panzerschiff ,C^) auf den Namen des 
ehemaligen Chefs der Hochseeflotte Admi- 
ral Reinhard Scheer zu taufen. Raeder ließ 
es sich nicht nehmen, in seiner Taufrede 
auf die Verdienste Scheers in der Skagerrak- 
Schlacht von 1916 einzugehen, an der er da- 
mals selbst teilgenommen hatte. Jetzt hieß 
das Panzerschiff offiziell Admiral Scheer, das 
am 12. November 1934 in Dienst stellte und 
die Deutschland-Klasse komplettierte. 

Doch damit nicht genug. Denn zu diesem 
Zeitpunkt war der Umbauplan genehmigt, 
durch den der Marine in drei Abschnitten — 
1933, 1934 bis 1937 und 1938 - neue und 
stárkere Schiffe zulaufen, die bisher verbote- 
ne U-Boot- und Marineluftwaffe aufgebaut 
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und sogar ein Flugzeugträger gebaut werden 
sollten. Mit diesem Plan eróffnete sich noch 
vor Hitlers „Machtergreifung“ für die Mari- 
ne eine Zukunftsperspektive nicht nur durch 
den Ausbau und die Modernisierung ihrer 
Streitkráfte, sondern auch für ein erstarken- 
des Selbstverstándnis. 

Als das Panzerschiff Deutschland nach 
Werftfahrten am 1. April 1933 Flagge und 
Wimpel setzte und nach Entlassen aus der 
Probe am 1. Januar des darauffolgenden Jah- 
res zur Flotte stieß, konnte man den Stolz 
im Seeoffizierkorps fórmlich spüren. Das 
große Plus des Giganten, der vom 20. Mai bis 
1. Juni 1933 seine erste Reise unternahm, 


Mit dem 
„Umbauplan“ 
eröffnete sich noch vor 
der „Machtergreifung“ 
für die Reichsmarine 
eine verlockende 
Zukunftsperspektive: 
Ausbau und Moder- 
nisierung der Flotte 
und eine signifikante 
Stärkung ihres 
Selbstbewusstseins 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


war die Zweiwellen-Motoren-Antriebsanla- 
ge mit einer Gesamtkonstruktionsleistung 
von 54.000 PS, die 28 Knoten erbrachten. 
Nachteile der topmodernen Ausstattung 
waren zum einen ein erheblicher Gewichts- 
zuwachs und zum anderen die infernalische 
Lautstärke der Motoren, die erst mit Einbau 
von Schalldämpfern etwas abgemildert wer- 
den konnte. 


Modernste Technik 


Die Bewaffnung mit schwerer und mittlerer 
Artillerie sowie schwerer und leichter Flak 
und Torpedos (von 50 auf 53 Zentimeter im 
Jahr 1935) entsprach niedrigen internationa- 
len Standards, wenngleich mit modernster 
Technik. So wurden beispielsweise die sechs 
28-cm-Rohre der Hauptartillerie einzeln 
höhengerichtet (statt gekuppelt). Von den 
acht 15-cm-Schnellfeuerkanonen auf Mittel- 
pivotlafetten (MPL) standen die beiden in- 
neren um einen Meter weiter binnenbords, 
sodass sich unterschiedliche Seitenrichtbe- 
reiche ergaben. 

Bei den Flugabwehrkanonen (Flak) hatte 
man zunächst auf Bestände der Kaiserlichen 
Marine (8,8-cm-Flak auf MPL C/13) zurück- 
greifen mússen, war sich des Mangels jedoch 
bewusst und reagierte sofort, als bessere Ver- 
sionen zur Verfúgung standen. 1934 wurden 
dann sechs 8,8-cm-Flak C/32 L/75 einge- 
baut. Des Weiteren kamen acht „Dreisieben“ 
und acht einzelne „Zwozentimeter“ gegen 
Tiefflieger hinzu. 

Zwei See-Beobachtungsflugzeuge - an- 
fangs Heinkel He 60, ab 1939 Arado Ar 196 - 
vervollstándigten die Ausrüstung, die in der 


MAJESTÁTISCH: Gut zu 
erkennen sind die Buganker - 
einer an Steuerbord und zwei 
an Backbord. Diese Anordnung 
war charakteristisch für die 
großen deutschen Einheiten 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 
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Folgezeit immer wieder kleineren und gró- 
Beren Modernisierungen beziehungsweise 
Anpassungen unterlag. In der Endphase des 
Zweiten Weltkriegs etwa waren nur noch 
vier statt der ursprünglichen acht 3,7-cm- 
Flak an Bord, dafür aber sechs 4-cm-Bofors 
Flak 28 und 26 x 2-cm-Flak, die der militá- 
rischen Notwendigkeit geschuldet waren, 
die immer bedrohlichere Anzahl schnell 
anfliegender Jáger und Jagdbomber abweh- 
ren zu müssen. 


Im Spanischen Bürgerkrieg 
Nach den obligatorischen Besuchs- und Aus- 
bildungsreisen 1934/35, unter anderem nach 
Schottland und Südamerika, in den Atlantik 
bis Hóhe Madeira, um die Britischen Inseln 
und die Irische See sowie nach Kopenhagen, 
absolvierte das Panzerschiff Deutschland 
von 1936 bis 1938 sechs Einsätze während 
des Spanischen Bürgerkrieges. Der Schutz 
der dort lebenden deutschen Staatsbürger 
und die zwischen den Großmächten verein- 
barte internationale Seekontrolle waren ihre 
durchaus herausfordernden Aufgaben. 
Besonders hervorzuheben ist der vierte 
Einsatz vom 10. Mai bis 17. Juni 1937, bei 


Panzerschiff „A“ Deutschland 1936 
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TECHNISCHE DATEN 


Panzerschiff „A“ Deutschland 


Bauwerft 

Baunummer 

Typdeplacement offiziell 

tatsáchlich 

Konstruktionsverdrángung 

Einsatzverdrángung 

Lánge Konstruktionswasserlinie 
über alles vor Umbau 
über alles nach Umbau 

Breite 

Tiefgang Konstruktion 

Einsatz 

Antrieb 

Geschwindigkeit 

Fahrbereich 


Bewaffnung 


Friedensstárke 
ab 1935 
ab 1939 


Besatzung 


Werke Kiel 

219 

10.000 t 

10.600 t 

12.630t 

14.290t 

181,7 m 

186,0 m 

1879 m 

20,64 m 

5,/8 m 

7,25 m 

54.000 WPS 

26-28,3 kn 

10.000 sm bei 20 kn, 16.600 sm bei 14 kn 
6 x 28 cm in Drillingstürmen, 8 x 15 cm, 3 x 8,8-cm-Flak, 
8 x 53,3-cm-Torpedorohre in Vierersátzen, 
2 Bordflugzeuge Arado 196 

33 Offiziere, 586 Unteroffiziere und Mannschaften 
43 Offiziere, 943-1.940 Mann 
wechselnde Stárken 


meters 
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FEUER! Volle Salve des 28-cm-Turms 
„Anton“. Die Feuergeschwindigkeit 
betrug zwei Schuss pro Minute bei einer 
Anfangsgeschwindigkeit von 910 m/s 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


dem es am 29. Mai zu feindlichen Angriffen 
kam. Republikanische („rotspanische“) Flug- 
zeuge erzielten auf dem auf der Reede von 
Ibiza liegenden Panzerschiff zwei Bomben- 
treffer, tóteten 31 und verwundeten 75 Mán- 
ner der Besatzung. Die Gegenseite lief? of- 
fiziell verlautbaren, ihre Aufklárer seien von 
der Deutschland beschossen worden, was 
nicht den Tatsachen entsprach. Es handelte 
sich bei dem Angriff der zur Irritation 
dunkel gestrichenen und damit ,national- 
spanisch" aussehenden Flugzeuge um eine 
einseitige Provokation. Die Schwerverwun- 
deten wurden in Gibraltar, übrigens unter 
großer Hilfeleistung der Briten, versorgt, die 
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Unterwasser schifl : rolbraun, zwischen RAL 3009/3013 


una Wosserpaü: dkl. blougrau - RAL 7026 


Verkürzung: dkl.grau- RAL 7037 


schwarz / weiß 
| : ] Schiff skórper : mittelgrau, etwas heller als RAL 7001/7036 gemischt 


[mg Aufbauten: hellgrau ~ RAL 7038 {RAL : (Reichs -jJ AusschuD für Lleferbedingungen 


LÜTZOW IM RÜSTZUSTAND APRIL/MAI 1941: Die schwarz-weißen Balken und die Verkürzung vorn und achtern sollten 
die Silhouette verfálschen, um eine Erkennung des Schiffes zu erschweren 


bereits Bestatteten auf Befehl Hitlers exhu- 
miert und in Deutschland beigesetzt. 

Eine besondere Rolle nahm das Panzer- 
schiffauch während der „Sudetenkrise“ 1938 
ein. In voller Kriegsbereitschaft am 20. Okto- 
ber 1938 im Seegebiet zwischen den Azoren 
und den Kanaren stehend, sollte es im Fall 
offener Feindseligkeiten Handelskrieg füh- 
ren. Deutschland und das Trossschiff Sam- 
land kehrten jedoch nach Beilegen der Krise 
wieder zurück. 


PANZERSCHIFF „B“ 


Admiral Scheer 


Nach üblichen Auslandsaufenthalten 
beschoss Admiral Scheer im Spanischen 
Bürgerkrieg als Vergeltung für den 
Bombenangriff auf die Deutschland 
Almeria. Sie war zu Beginn des Zweiten 
Weltkriegs nicht voll einsatzfähig, führte 
nach Umklassifizierung zum Schweren 
Kreuzer erfolgreich Handelskrieg, nahm 
an mehreren Unternehmen (u. a. „Rössel- 
sprung‘; „Wunderland“ teil und fuhr Ende 
1944 im Verband der „Kampfgruppe 2“ 
Einsätze gegen sowjetische Landziele. 
Admiral Scheer lief mit Flüchtlingen nach 
Kiel und kenterte am 9. Mai 1945 nach 
Treffern britischer Bomber. 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Die Situation wiederholte sich gleichsam 
am 24. August des darauffolgenden Jahres, 
denn wegen drohender Kriegsgefahr war das 
Schiff in eine Warteposition im Atlantik 
befohlen worden und erhielt Operations- 
freigabe. Versorgt von dem Trossschiff Wes- 
terwald, konnte die Deutschland im Oktober 
zwei Frachter versenken und einen weiteren 
als Prise aufbringen und machte am 15. No- 
vember wieder in Kiel fest. Am selben Tag er- 
hielt das Schiff den neuen Namen Lützow - 
zum einen wegen der expliziten Furcht 
Hitlers vor dem möglichen Verlust eines 
Schiffes mit dem Namen Deutschland, zum 
anderen als Täuschungsmanöver. Der anste- 
hende Verkauf eines Schweren Kreuzers mit 
der Bezeichnung Lützow an die Sowjetunion 
sollte auf diese Weise verschleiert werden - 


Foto: Sammlung GSW 


und der britische Geheimdienst zusehen, 
wie er dahinterkommt. 


Lützow statt Deutschland 


Deutschland hatte sich also für das Ausland 
gleichsam in Luft aufgelöst. Es war vielmehr 
die „Lucie Willy“ (LW = Kürzel für Lützow), 
die einige Tage darauf durch den Kaiser- 
Wilhelm-Kanal in die Nordsee verlegte, um 
vom Vorstoß der Schlachtschiffe Scharnhorst 
und Gneisenau abzulenken. Nach einer 
Werftüberholung, bei der die Lützow einen 
Atlantikbug anstelle des bisherigen senk- 
rechten Bugs erhielt, wurde das Schiff bei 
dem Unternehmen „Weserübung“ im April 
1940 eingesetzt. 

Zur Besetzung Norwegens der Kriegs- 
schiffsgruppe 5 zugeteilt, lief die Lützow in 
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die Dróbak-Enge ein und erhielt dort schwe- 
res Feuer von norwegischen Kústenbatte- 
rien. Beim Rückmarsch am 11. April schoss 
das britische U-Boot Spearfish bei Kap Ska- 
gen ins Heck der Lützow, die sich mit abge- 
knicktem Achterschiff nur mithilfe einiger 
Kutter nach Kiel retten konnte. Dort verblieb 
der Schwere Kreuzer bis zum 31. Márz 1941 
zur vollstándigen Reparatur der Scháden. 
Die Ruhe wurde ein einziges Mal durch eine 
britische Bombe am 9. Juli 1940 gestórt, die 
nur wenig anrichtete. 


Nach Swinemünde 

Am 10. Juni 1941 schickte die Seekriegslei- 
tung (Skl) das Schiff zur Handelskriegs- 
führung in den Atlantik. Die Lützow kam 
aber nicht weit: Nachdem südwestlich von 
Norwegen ein Flugzeugtorpedo den Kreuzer 
mittschiffs getroffen hatte, musste er kehrt- 
machen und das Unternehmen abbrechen. 


PANZERSCHIFF „C“ 


Admiral Graf Spee 


Auch die ,Spee", benannt nach dem 1914 
gefallenen Chef des Ostasiengeschwaders 
im Ersten Weltkrieg, erlebte ihren ersten 
Einsatz in spanischen Gewássern wáhrend 
des Bürgerkrieges. Ende August befand 
sich das Panzerschiff auf Warteposition im 
Atlantik und begann erfolgreich, Handels- 
krieg zu führen. Nach dem Gefecht mit 
einer auf Spee angesetzten britischen 
Gruppe am 13. Dezember 1939 lief das 
Schiff zur Reparatur nach Montevideo. 
Der Kommandant vermutete bei Aus- 
laufen überlegene Feindkráfte und ließ 
die Admiral Graf Spee versenken. Die Be- 
satzung wurde in Argentinien interniert. 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Die Misserfolge im 
Einsatz gegen alliierte 
Geleitzüge, bei denen 
Flugzeuge und U-Boote 
entscheidend waren 
und nicht die schweren 
Einheiten, bekráftigten 
Hitler in seiner Uber- 
zeugung, künftig auf 
„Dickschiffe“ verzichten 

zu kónnen. Der Konflikt 
mit Raeder eskalierte 


Den Winter sah die Besatzung der Lützow 
in Swinemünde, wo sie wegen starker Ver- 
eisung der Ostsee festsaß. Sie verlegte dann 
etappenweise nach Norwegen, warf in der 
Bogenbucht Anker und erwartete den Befehl 
zum Einsatz im Rahmen des Unternehmens 
„Rösselsprung“. 

Der Angriff auf das alliierte Großgeleit 
PQ 17 Anfang Juli 1942, das durch Flugzeu- 
ge und U-Boote Schaden nahm und eben 
nicht durch die schweren Einheiten, bestärk- 
te Hitler in seiner Überzeugung, künftig auf 
Dickschiffe verzichten zu können. An dem 
Angriff sollte die Lützow teilnehmen - aber 


erneut musste das Unternehmen vorzeitig 
abgebrochen werden. Beim Auslaufen aus 
dem Ofotfjord am 3. Julikam die Lützow auf 
einer Untiefe fest, sodass erhebliche Schäden 
am Schiffsboden entstanden. Also hieß es: 
Abbruch und wieder in die Werft! 


„Klar zur Überführung!“ 

Die Reparaturen dauerten bis zum 30. Okto- 
ber, und am 21. November konnte der Ober- 
befehlshaber der Kriegsmarine (ObdM) 
Großadmiral Erich Raeder seinem „Führer“ 
melden: „Prinz Eugen, Lützow Anfang De- 
zember klar zur Überführung nach Norden.“ 
Allerdings entschied Hitler aufgrund der 
schwierigen Öllage, nur Lützow zu verlegen 
und den Schweren Kreuzer Prinz Eugen 
in der Heimat zu belassen. Da Hitler eine 
alliierte Invasion im Nordraum befürchte- 
te, blieb die Richtlinie bestehen, dass die 
„Schlachtschiffe, Kreuzer und Zerstörer im 
norwegischen Raum eingesetzt werden“ 
(Vortrag ObdM am 28. August). 

Mitte Dezember traf die Lützow im Alta- 
fjord ein, um in einer Kampfgruppe gemein- 
sam mit dem Schweren Kreuzer Admiral 
Hipper und sechs Zerstörern gegen den 
durch Nah- und (von den Deutschen nicht 
aufgeklärte) Ferndeckung gesicherten alliier- 
ten Nordmeer-Geleitzug JW 51 B vorzuge- 
hen. Ziel war die Vernichtung des Konvois, 
der jedoch trotz Überlegenheit über den 
britischen Verband (zwei Schwere gegen 
zwei Leichte Kreuzer) die Bestimmungshá- 
fen erreichen konnte. Lützow hatte bereits 
miteinigen Aussichten auf Erfolg im Gefecht 


gestanden, als der Funkspruch vom 
Befehlshaber der Kreuzer (BdK), 
Konteradmiral Oskar Kummetz, 
eingegangen war: ,Gefecht abbre- 
chen und nach Westen ablaufen!“ 
Auch wenn der Kommandant, Ka- 
pitán zur See Rudolf Stange, die 
Welt nicht mehr verstand, so hatte 
der BdK folgerichtig gehandelt. 
Denn wen genau der deutsche Ver- 
band vor seinen Rohren hatte, wuss- 
te man nicht, und aus der Skl hieß 
es, „bereits bei gleich starken Geg- 
nern Zurückhaltung [zu] üben, 
da Eingehen größeren Risikos für 
Kreuzer unerwünscht“. Die Schiffe 
sollten zwar versenken, was sie nur 
konnten, geschehen durfte ihnen 
jedoch nichts. Ein risikoloser Erfolg, den Hit- 
ler und Raeder wünschten, um die Kreuzer 
nicht zu gefährden, war aber nicht ohne Wei- 
teres zu haben. 
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Schwere Führungskrise 
Während Rommel in Afrika, Paulus in Sta- 
lingrad, die Luftwaffe im Osten und über 
dem Mittelmeer und die U-Boote im Atlan- 
tik aufopferungsvoll und - wie Rommel und 
Paulus - bereits bis zum Letzten kämpften, 
nahmen zwei Schwere Kreuzer und eine 
Zerstörergruppe beim ersten Aufeinander- 
treffen mit dem Gegner in einer windstillen 
Zone einfach Reißaus. 

Hitler, der dieses Gesamtszenario des 
Krieges vor Augen hatte und darüber of- 
fenbar seine eigene Haltung bezüglich des 


BESCHÄDIGT, ABER NICHT VERSENKT: 
Als einzige der wenigen großen Einheiten 
der Kriegsmarine blieb die Lützow trotz 
aller Blessuren bis Kriegsende erhalten 
Foto: picture-alliance/PAP 
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IM NETZKASTEN: Lützow im Lofjord bei Drontheim mit 
Tarnanstrich, Sommer 1942 Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Kreuzereinsatzes vergaß, tobte. Er forderte, 
die schweren Einheiten, von deren Nutz- 
losigkeit er nun endgültig überzeugt war, 
außer Dienst zu stellen, woraufhin Raeder 
zurücktrat und eine handfeste Krise die See- 
kriegsleitung erfasste. Nicht von ungefähr 
folgte auf den Schlachtschiff-Enthusiasten 
Raeder der U-Boot-Mann Karl Dönitz als 
Nachfolger (siehe Seite 48). Als neuer Ober- 
befehlshaber konnte Dönitz den „Führer“ 
zur teilweisen Rücknahme seines Entschlus- 
ses bewegen, sodass Lützow wie Prinz Eugen 
und Admiral Scheer als „Ausbildungsver- 
band der Seestreitkräfte“ in Dienst blieben. 

Demgemäß verlegte der Schwere Kreuzer 
im September 1943 in heimatliche Gewässer, 
gingturnusmäßig in die Werft und fungierte 
dann als Schulschiff. Anschließend beschoss 


die Lützow im Oktober 1944 Ein- 
heiten der vorrückenden Roten 
Armee zunächst bei Memel und 
Sworbe, im Februar 1945 dann im 
Raum Frauenburg und Elbing und 
letztmalig im März bei Danzig und 
Gotenhafen. 


Feuert bis zum Schluss 


Munitionsmangel und ausgeschos- 
sene Rohre waren der Grund für 
ihren Abzug nach Swinemünde im 
April, wo das Ende des einstigen 
Panzerschiffs „A“ Deutschland nah- 
te: Britische Lancaster-Bomber nah- 
men den Kreuzer am 16. April mit 
5,4-Tonnen-Tallboy-Bomben ins 
Visier. Der Nahtreffer einer einzigen 
dieser Riesenbomben und zwei 500-Kilo- 
gramm-Bomben genügten, um das Schiff 
mit schwerer Schlagseite gegen die Uferbö- 
schung in der Kaiserfahrt sacken zu lassen. 
Da ein Teil der Artillerie weiterhin einsatz- 
klar war, feuerte die Lützow in dieser Posi- 
tion noch auf sowjetische Panzerverbände. 

Dann bereitete die Restbesatzung die 
Sprengung des brennenden Wracks vor. Am 
4. Mai - und erst nach dem dritten Spreng- 
versuch - verließ der erste nach 1918 gebau- 
te deutsche Schwere Kreuzer die Wasser- 
oberfläche als Letzter. Die sowjetische Mari- 
ne pumpte das Schiff schließlich leer und 
schleppte es in die Ostsee. Nach Versuchs- 
sprengungen im Juli 1947 sank das Schiff 
auf der Höhe von Kolberg endgültig. Es liegt 
dort auf 110 Meter Wassertiefe. y 


Der Universal-Bomber 
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Deutsche U-Boote pirschten sich im Frühjahr 1943 an den alliierten ... o. E A 
Geleitzug HX 231 heran, der von den USA nach Liverpool lief. In denmunfe ño" : pe 
-sanken sechs Frachtschiffe undzwei Unterseeboote (U (U 632, U 635) 


Von Peter H. Block 
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IM VISIER DER U-BOOTE: 

Die HX-Geleitzugserie fuhr 

im Márz 1943 von den USA aus 
zur Versorgung Großbritanniens 
und verlor 41.500 BRT 


Artists Impression: Peter H. Block 


Der historische Hintergrund 


Am 25. März 1943 verließen 49 Schiffe New York mit 
Kurs auf die Britischen Inseln; ein buntes Gemisch 
aus Tankern und Frachtschiffen der verschiedensten 
Reedereien und Nationalitäten, das aber noch nicht . 
komplett war. Mit neun Knoten dampften die Schiffe 
unter dem Schutz zweier Korvetten und eines Minen- 
suchers längs der US-Ostküste zum Treffpunkt mit 
den Schiffen der Halifax-Gruppe, die vor der Küste 
von Nova Scotia mit weiteren 13 Schiffen zum Geleit 
stoßen sollte. 

Aber schon auf der Fahrt dorthin fiel einer der Ver- 
sorgungstanker für den Geleitschutz mit Maschinen- 
schaden aus und musste umkehren. Drei weitere 
Schiffe verließen das Geleit, ohne den Geleitzug-- 
Kommodore zu informieren. Das war die Situation, 
als Commander Peter Gretton auf HMS Tay am 
Abend des 3. März den Geleitzug HX 231 als Escort 
Commander übernahm. Er wusste, es würde eine 
lange und gefahrvolle Fahrt über den Atlantik zu den 
Bestimmungsháfen am Clyde, nach Liverpool und 
Milford Haven werden. Eine Fahrt über mehr als 
zweieinhalbtausend Seemeilen, stándig belauert von 
Dónitz' Grauen Wólfen, die auf Beute hofften. 


KONVOI- 
SICHERUNG: 
Eines der 
Wachboote 
der U.S. Coast 


Guard, die. 


in Küsten- 
náhe den 
Schutz des 
Geleitzuges 
übernahmen 
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ie viele Schiffe sinds denn nun wirklich, 
Mr. Sherwood?* 

„Einundsechzig, Sir.“ Commander Rupert 
E. Sherwood, der Kommandant der Fregatte Tay, 
blickte von der Liste in seiner Linken auf. „Ein 

recht großer Konvoi, Sir.“ 
„Sie sagen es, Mr. Sherwood. Und dabei auch noch 22 Tan- 
ker.“ Gretton seufzte und streifte einen der achteraus tief im 
Wasser liegenden Tanker mit einem schiefen Blick. Niemand 


hatte,sie gern im Geleit. Ein torpedierter Tanker konnte tage-. 


und nächtelang brennen und so den hinter dem Horizont 
lauernden U-Booten den Weg weisen. Aber Tanker gehörten 
nun mal zu den wichtigsten Schiffen. Ohne ihre Fracht würde 
kein Bomber fliegen, kein Panzer rollen und kein Schifffahren. 
Und wenn er sich die Liste weiter anschaute, fand er bei vielen 
Schiffen den Zusatz explosive. Da bestand die Ladung aus 
Munition, aus Sprengstoffen oder sie fuhren Benzin als Decks- 
ladung. Das waren schwimmende Bomben, aber auch ihre 
Ladung war «kriegs- und überlebenswichtig für die Heimat, 
und es war seine Aufgabe als Escort Commander, sie heil über 
den Atlantik zu bringen. 

Es war der zweite Seetag, seit sie in den Abendstunden des 
letzten Märztages den Treffpunkt verlassen hatten. Com- 
mander Gretton lehnte in der Steuerbordnock der Tay und 
bemühte sich, die Herde der Dampfer zu überblicken. Die 
Fregatte lief mit großem Abstand vor dem Geleitzug her, der 
eine Fläche von gut 16 Quadratmeilen bedeckte. An Backbord 
in sechs Seemeilen Entfernung lief die Loosestrife, an Steuer- 
bord in gleichem Abstand die Alisma; die Flanken sicherten 
Pink und Snowflake, alles Korvetten der bewährten Flower- 
Klasse, und achtern sicherte der Zerstörer Vidette. So die Auf- 
stellung tagsüber; bei Nacht würde sich dasändern. 

Ein Pfiff im Sprachrohr: „Funkraum an Brücke!“ 

„Hier Kommandant.“ 

„Wir haben einen Spruch aufgefangen, Sir“, tönte es aus 
dem Sprachrohr. „Von einer deutschen Station, die eine Mel- 
dung bestätigte.“ 


„Ja, danke. - Wahrscheinlich eine Sichtmeldung*, ver- 
mutete Sherwood und wandte sich zu Gretton. „Muss aber 
nicht uns betreffen, Sir." 

„Ich befürchte doch.“ Der Commander hatte ein ungutes 
Gefühl und sah sich bestätigt, als kurz darauf ein Funk- 
spruch des kanadischen Marinehauptquartiers hereinkam. 
Man hatte dag Signal eines deutschen U-Bootes aufgefangen 
und eingepeilt auf 52? 30° Nord und 40° West. Gretton warf 
einen Blick auf die Seekarte. „Nicht weit von uns, etwa 
60 Meilen achteraus.* 

Das war schon bedenklich, aber noch kein Grund, sich 
Sorgen zu machen. Kritischer wurde es, als der Funker 
am Hochfrequenz-Peilgerát der Tay in den Mittagsstun- 
den des 4. April feindlichen Funkverkehr meldete - „in 
2-8-5 Grad, Entfernung zehn bis 15 Meilen, Sir.* 

»Der Fühlungshalter!" Gretton zog scharf die Luft ein. 
„Der ruft jetzt das ganze Wolfsrudel heran. - Rufen Sie die 
Vidette, Mr. Sherwood, soll in 285 Grad vorstoßen!“ 

Während der Kommandant zum Hörer des Sprechfunks 
griff, blickte Gretton zum Heck, starrte auf die Wasserbom- 
ben in den Racks und auf den Werfern. 150 dieser ton- 
nenfórmigen Sprengkórper hatte die Fregatte an Bord - fast 
15 Tonnen Amatol, die nur darauf warteten, in die Tiefe ge- 
schickt zu werden. 

ier müsste der Geleitzug stehen, Herr Ober- 

leutnant." Der Obersteuermann von U 572 

. wies auf einen Punkt auf der Karte. „Mit 

Kurs 25 bis 30 Grad. Immer vorausgesetzt, 
die Meldung von U 530 ist korrekt.“ 

‘Kommandant Heinz Kummetat betrachtete die Position 
und die Linie der U-Boot- Aufstellung. 15 Boote waren hier 
zu einem 280 Seemeilen breiten Aufklárungsstreifen der 
Gruppe „Löwenherz“ zusammengezogen worden, um den 
Geleitzug abzufangen. Aber wenn die Position stimmte, 
dann hatte der Konvoi die Linie letzte Nacht durchbrochen 
- „und keiner hat's gemerkt  grollte Kummetat. ,Dann rol- 
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len wir das Geleit eben von achtern auf. Auf 0-6- 0 gehen, 
beide Maschinen Große!“ 

Er nahm das Glas und stieg auf die Brücke. „Die Funker 
wahrschauen! Sollen aufpassen, was hier an FTs.durch die 
Luft fliegt!“ rief.er noch ins Boot hinunter, bevor er durchs 
Luk stieg. Und die Funker ließen sich nicht lange bitten, 
bald schon kam die erste Meldung: „FT von U 530: Ge- 
taucht vor anlaufendem Eskorter!“ 

„Logisch“, brummte Kummetat. „Die haben die Meldung 
eingepeilt und drücken das Boot jetzt unter Wasser. Könnte 
für uns von Vorteil sein.“ 

Auch logisch. Während der Eskorter sich mit U 530 (Ka- 
pitánleutnant Lange) bescháftigte, fehlte er beim Geleit; ei- 
ne Lücke, die Kummetat zu nutzen gedachte. Aber noch tat 
sich nichts an der Kimm; obwohl das Boot große Fahrt lief 
und der Obersteuermann versicherte, das Geleit müsse 
jeden Moment in Sicht kommen. Und das tat es dann auch. 

‘„Rauchwolken voraus!“ 

„Na endlich.“ Kummetat richtete sein Glas auf den vor- 
lichen Sektor, bemerkte den feinen Rauch am Horizont, 
aus dem beim Näherkommen einzelne Rauchsäulen wur- 
den; viele Rauchsäulen, alle über Meilen nebeneinander. 
Kein Zweifel, das war der Geleitzug. Der Obersteuermann 
zwängte sich durchs Turmluk und nahm Peilungen, bis er 
sich seiner Sache sicher war.',Geleit läuft sieben Knoten, 
Kurs 25 Grad, Herr Oberleutnant.* 

. »Funkraum - FT an BdU: Geleit gesichtet, sieben Kno- 

, ten, Kurs 25 Grad. Uhrzeit, Standort und Unterschrift! 
So, das hätten wir.“ Er rieb die Hände gegeneinander. „Smut. 
soll Essen ausgeben! Nachher kommen wir wohl nicht 
mehr dazu.“ 

Das FT von U 672 blieb nicht das einzige aus diesem 
Marinequadrat. Eine Stunde spáter meldete U 363 (Hart- 
mann) das Geleit, und um 12 Uhr funkte U 530. noch eine 
weitere Sichtmeldung. Die Grauen Wólfe sammelten sich 
zum Angriff. 

unkraum - Brücke!“ 

Lieutenant Hart neigte den Kopf zum Sprach- 
rohr. Offenbar hatte der Funker der Vidette wieder 
ein FT des Gegners aufgenommen. Und hinter 

jedem dieser FTs steckte ein U-Boot. So auch dies- 
mal: „In Peilung 2-3-8 Grad, etwa 20 Meilen, Sir.“ 

„Danke.“ Hart ging ans Sprechfunkgerát: „Vidette an 
Escort Commander: Wir haben einen feindlichen Funk- 
spruch eingepeilt in 2-3-8 Grad, etwa 20 Meilen, Sir. Erbitte 
Erlaubnis zur Jagd.“ -> 

„Erteilt. Aber sofortige Rückkehr, falls Sie nichts finden!“ 

„Aye, Sir. Backbord 20, neuer Kurs 2-3-8! Umdrehungen 
für 20 Knoten!“ 

Der Zerstörer legte sich im Drehen hart auf die Seite, tor- 
kelte durch die See, bis er auf dem neuen Kurs lag und die 
steigenden Umdrehungen sich auswirkten. Immer hóher 
wuchs die Bugwelle, jede Platte, jede Niete vibrierte ob der 
geforderten Hatz des 25 Jahre alten Zerstórers. Lieutenant 
Hart tratan den Kleinen Kartentisch, an dem der II. Offizier 
mit Kursdreieck und Zirkel hantierte und die Entfernung 
abgriff. „Wenn er auf das Geleit operiert und wir unseren 
Kurs beibehalten, müsste er in knapp 50 Mirfuten in.Sicht- 
weite sein, Sir." ; 
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„Müsste“, nickte Hart, „sofern unser altes Mädchen nicht 
inzwischen auseinanderfállt.* 

Das alte Mádchen boxte sich tapfer durch, wenn auch bei 
20 Knoten gegen die laufende See Brücke und Vorschiff 
ständig von Gischtschauern eingehüllt wurden. Der Rumpf 
bebte unter den rasenden Maschinen, und es schien, als ob 
der Zerstörer ebenso wie seine Männer.der Begegnung mit 
dem Feind entgegenfiebere. Um 15:40 Uhr war es so weit. 

„Radar - Brücke! Echo, Sir; in rechtweisend 2-4-0 Grad, 
Entfernung acht Meilen.“ 

Der Blick durchs Glas zeigte Hart eine graue, wogende 
Wasserfäche. Konzentriert suchte er die See voraus ab - 
stutzte, als etwas Gischtumsprühtes auf einem Wellen- 
kamm reiten sah und das nach Verwehen des schaumigen 
Wassers seine wahre Gestalt zeigte: ein U-Boot-Turm! So- 
fort ging ewmit der Fahrt herunter und änderte den Kurs, 
um die Deutschen nicht vorschnell zu alarmieren. Er wusste 
ja jetzt, wo der Gegner war und wohin er lief, wenn auch die 
hochgehende See die Peilung erschwerte. 

„Gegner steuert 45 Grad, Sir. Fahrt etwa acht Knoten.“ 

„Brücke - Radar: Habt ihr ihn noch auf dem Schirm?“ 

»Aye, Sir. Gegner peilt 1-1-o Grad, Entfernung etwa 
6.000 Yards." 

Lieutenant Hart vermied immer noch, direkten Kurs auf 
den Deutschen zu nehmen. Wenn der ihn gesehen hatte, 
was anzunehmen war, wollte er ihn noch in Sicherheit 
wiegen, um ihn anschließemd von achtern anzugreifen. 
Aber dazu brauchte er Geschwindigkeit. Er griff den Hórer 
zur Maschine: „Chief, wie viele Umdrehungen können Sie 
mir geben, ohne dass unser Kahn abmontiert?“ 

„Bei dem Seegang ... 22 Knoten, Sir. Mehr verträgt er 
leider nicht.“ 


„Wir haben einen feindlichen Funkspruch 


eingepeilt, etwa 20 Meilen, Sir. 
Erbitte Erlaubnis zur Jagd“ 


Anfrage von Lieutenant Hart 


„Danke. Asdic Operator soll sich klarhalten! Wenn das 
Boot taucht, muss er sofort übernehmen!“ 

Wenige Minuten später war es so weit. Das Boot - es war 

U 594, Kapitánleutnant Mumm - hatte den heranbrausen- 

. den Zerstórer bemerkt und tauchte. Danach war es für den 

Asdic Operator erst mal verschwunden, die Ultraschallwel- 

'len fanden ihn nicht. Eine Fünferserie Wasserbomben über 


der Tauchstelle brachte kein Ergebnis, um 17:18 Uhr gab es ` 


aber wieder einen Kontakt. Weitere 14 Wasserbomben gingen 
über Bord, zeigten jedoch auch keine Wirkung bis auf eine 
Tonne toter Außenbordskameraden, die nach den Explo- 
sionen kieloben an der Oberfláche trieben. Wieder nichts. 
Einen weiteren Anlauf verhinderte der Escort Commander, 
der die beschleunigte Rückkehr zum Geleit forderte. 

So ganz ungeschoren war U 594 aber nicht davongekom- 
men. Nach dem Angriff meldete Kapitánleutnant Mumm 


Scháden an der E-Maschine und am Druckkórper. Zwei , 
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Stunden vorher war U 572 (Kummetat) von einem Frachter 
des Geleitzuges gerammt worden. Dabei waren der Bug 
des Bootes und ein Torpedorohr beschädigt worden, wäh- 
rend der Frachter einfach weiterdampfte. Dort hatte nie- 
mand etwas bemerkt. 

; In den Abendstunden des 4. April stampfte der Geleitzug . 
gegen einen scharfen Nordwestwind nordwárts. An Bord 
der Tay herrschte Hochspannung, Commander Gretton 
rechnete in dieser Nacht mit den ersten Angriffen der Wólfe. 
Die Hälfte der Offiziere und Mannschaften waren auf ihren 
Gefechtsstationen, die Freiwache lag in voller Ausrüstung 
in Bereitschaft. Es war kurz nach 22 Uhr, als aus dem Nichts 
heraus plótzlich ein greller Blitz über die Steuerbordseite 
des Geleits zuckte. Grettons Faust hieb auf den Alarmknopf, 
mit dem Blóken der Alarmhupen wartete er auf die Deto- 
nation, die dem Blitz folgen musste. Aber die blieb s 
merweise aus. Es kam auch keine Meldung, weder von den 
Eskortern noch von den Frachtern. 


„Wir sind auf einem Kriegsschiff, Fähnrich, 
und wirjagen ein verdammtes U-Boot. 
Das sollten Sie nicht vergessen“ 


Commander Gretton ist zum Kampf entschlossen 


ei 


„Das kann nicht sein‘; grollte der Commander. „Mal über 
Funk nachfragen, was da los war!“ 

Die Korvetten Pink und Alisma meldeten übereinstim- 
mend das Sichten zweier weißer Raketen als Zeichen einer 
Torpedierung, was wiederum vom Geleitzug-Kommodore 
auf dem Blue-Funnel-Liner Tyndareus bestätigt wurde: 
„Von Kommodore: Sir: Torpedotreffer auf Shillong, Schiff 
ist gesunken, Sir.“ 

„Und das erfahre ich erst jetzt? Acht Minuten nach dem 
Treffer?“ Gretton war außer sich. Wertvolle Zeit war verlo- 
ren gegangen, in acht Minuten konnte allerhand passieren. 
Vertane Zeit, die dem Feind das Entkommen ermöglichte. 
Und gesunken war der Dampfer auch schon. „Über Funk an 
alle: Half Raspberry!“ 


as Stichwort für. das Ausleuchten des Gefechts- 

feldes. Von den Frachtern stiegen Leuchtra- 

keten hoch, während die Eskorter nach au- 

ßen abdrehten und Leuchtgranaten schossen; 

alles in der vagen Hoffnung, das U-Boot doch 

noch zu entdecken. Mit full speed preschte die Tay von ach- 

tern heran, lief quer durch das Geleit und kreuzte die Heck- 

seen der Dampfer, deren Bordwände bei nur 360 Meter Ab- 

stand bedenklich nahe kamen. Schwerer Öldunst lag über 

dem Wasser, wurde stärker, intensiver; der Versenkungsort 
der Shillong musste ganz in der Nähe sein. 

„Da vorn, Sir - ein Strich Steuerbord. Da sind Leute im 

Wasser, und Flöße!“ 

Rote Lichter stiegen im Seegang auf und nieder - die 

Lämpchen an den Rettungsgürteln. Flöße tauchten vor dem 

Bug auf, voll besetzt mit Schiffbrüchigen, die sich frierend 


eltsa- F 


aneinanderdrängten. Und die Fregatte jagte darauf zu. Mit 
versteinerter Miene ließ der Kommandant den Kurs nur 
geringfügig ändern, sehr zum Entsetzen des jungen Fähn- 
richs auf der Brücke. 

»Aber Sir - die Leute dort.“ Mit weit aufgerissenen Au- 
gen starrte er auf seinen Kommandanten. Aber der sah ihn 
nur finster an. „Wir sind auf einem Kriegsschiff, Fáhnrich, 
und wir jagen ein verdammtes U-Boot. Das sollten Sie nie 
vergessen!“ 

Nein, das würde er auch nie vergessen. Die ungläubigen 
Gesichter der Seeleute im eiskalten Wasser. Die Rettung 
schon vor Augen, mussten sie erleben, wie die Fregatte an 
ihnen vorbeirauschte. Ihre Schreie, diein Verwünschungen 
übergingen, und ihre bittend erhobenen Arme, aus denen 
sich dann in ohnmächtiger Wut geballte Fäuste heraus- 
streckten. 

„Arme Schweine.“ Commander Gretton ergriff das Mi- 
krofon des AuBenlautsprechers: „Sorry, Männer, wir 
schicken ein Boot‘, hallte seine Stimme über das Wasser. 
„Mr. Sherwood, wenn die Piñk keinen Kontakt meldet, soll 
sie die Leute hier aufpicken!“ 

Kursänderung um 23 Uhr. Der übliche Zack, den das 
Geleit zu festgelegten Zeiten vornahm. Im Topp des Leit- 
schiffes flammte ein grünes Rundumlicht auf und der Com- 
mander konnte beobachten, wie alle Schiffe der einzelnen 
Kolonnen im Kielwasser des Vordermannes nach Steuer- 
bord drehten. Im nächsten Augenblick schienen die Ge- 
sichter der Männer plötzlich hell aufzuleuchten. Zuckendes 
Licht übergoss die Mienen, gefolgt von E Don- 
ner, der die Luft erzittern ließ. 

,O Gott, nicht schon wieder.“ Die Hände fest in das 
Schanzkleid gekrallt, starrte Gretton entsetzt auf die riesige, 
mit Flammen durchsetzte Wassersäule Steuerbord voraus. 
Brennende Trümmer wirbelten durch die Luft und klatsch- 
ten nahe der Tay ins Wasser. Seenotraketen.schossen fau- 
chend zum Nachthimmel empor und verkündeten, dass ein 
tödlich getroffenes Schiff um Hilfe rief. 

„Von Kommodore, Sir: Frachtschiff Waroonga torpediert. 
Treffer Steuerbord achtern.“ 

Wieder ein Schiff der Steuerbordkolonne. Gretton Sen 
einen Blick auf die Geleitzugaufstellung. Waroonga stand 
da, 9.365. BRT, British India Line, Baujahr 1914. Schon er- 
staunlich, dass so ein betagter Steamer die Dauergeschwin- 
digkeit von acht bis neun Knoten halten konnte. Aber der 
Dampfer hatte noch mehr auf Lager: „Von Kommodore, Sir: 
Waroonga kann Kurs und Fahrt auch weiterhin halten.* 

Donnerwetter, das hátte Gretton nicht gedacht. Die 1939 
gebaute Shillong hatte Erz und Getreide geladen und war 
direkt nach dem Treffer wie ein Stein weggesackt. Aber die- 
ser 29-jährige, Veteran schwamm nicht nur noch, er hielt 
auch weiterhin die geforderte Fahrt. Schon erstaunlich. Er 
pfiff ins Sprachrohr zur Radarkabine: „Brücke an Radar. 
Frage.Echo?“ 

„Negativ, Sir.“ Gretton AAA hóren, wie der Mann 
seufzte. „Bei diesem Wetter reicht unser Gerät vielleicht 
3.000 bis 4.000 Yards. Und ein U-Boot-Turm hat bei diesem 
Seegang eine zu kleine Fláche, Sir." 

Leider hatte der Mann recht. Als dann auch noch das * 
Asdic starke Stórungen durch die hohe Fahrtstufe meldete, 
ließ Gretton die Suche abbrechen und wies die weit achter- 


aus stehende Pink an, nach dips der PRU o 
zum Geleit zurückzukehren. 


auch zehn Strich Steuerbord!“, schrie nun der 
Ausguck gegen den heulenden Wind an. „Rauch 
- und Schiffe!* 

Sofort enterte Kapitánleutnant von Zitze- 
witz auf und richtete das Glas etwas vorlicher 
als querab, sah den schnell verwehenden Rauch urid darun- 
ter Schiffe - viele Schiffe, die direkt nach Osten liefen. Das 
musste das Geleit sein, an dem er seit Mitternacht Fühlung 
gehalten, aber das er gegen 6:30 Uhr in einer Regenbó verlo- 
ren hatte. Und jetzt war es wieder da, lief ihm direkt vor die 

Rohre. Besser konnte es gar nicht kommen. 

„Brücke räumen! Klarmachen zum Tauchen!" Ohne 
Hast stieg er hinter der Brückenwache ins Boot und fasste 
das Mikrofon der Bordsprechanlage: „Mal herhóren, hier 
spricht der.Kommandant! Wir haben an Steuerbord wie- 
der den Geleitzug, den wir schon verloren glaubten. Láuft 
sauber in unseren Kurs, und wir werden uns da einen fetten 
Brocken herausschießen. Ende.“ 

Er wollte nichts dem Zufall überlassen und ließ auf Seh- 
rohrtiefe gehen. Immer wieder stippte er die Optik aus dem 
Wasser, sah, dass wenigstens zwei Schiffe gleich in Schuss- 


weite sein mussten. Und eines davon zeigte die typische Sil- 


houette eines Tankers. Allerdings war da noch die Fregatte, 
. diean Steuerbord aufkam; die musste er ebenfalls aus dem 
Weg haben. „Auf 20 Meter gehen! Äußerste Ruhe im Boot!“ 

Die Schraubengeráusche wurden lauter, der Bewacher 
náherte sich. Dann war er über dem Boot, das Mahlen der 
Schrauben schwoll zu hóchster Lautstárke an. Erst als die 
Geráusche abebbten, brach von Zitzewitz das Schweigen: 
„Horchraum - wie läuft er?“ 

„Peilt 90 Grad, Herr Kaleu, abnehmend.“ 

„Auf Sehrohrtiefe gehen!“ Im Sattelsitz des Standseh- 


rohrs hockend, kommentierte der Kommandant halblaut _ 


seinen Blick durch die Optik: „Tanker, etwa siebeneinhalb- 
tausend Tonnen. Den können wir nicht fahren lassen. Rohr 
eins und zwo bewássern!* 

Von Zitzewitz nahm Maß. Sachlich und nüchtern kamen 
seine Angaben über Lage, Gegnerfahrt und Entfernung und 
wurden in den Vorhaltrechner eingegeben, der die erforder- 
lichen Schusswerte analog errechnete und sie dem Torpedo- 
schussempfänger im Bugraum übermittelte. 

„Mündungsklappen öffnen! Rohr eins und zwo fertig? 
Rohr eins ... los! Rohr zwo ... los!“ 

Zweimal der leichte Ruck, als die Ausstoßkolben die 
Aale aus den Rohren drückten. Zugleich ließ der Leitende 
vorn drei Tonnen fluten; um dieses Gewicht war das Boot 
durch den Abschuss leichter geworden und musste sofort 
gegengetrimmt werden. Nach 65 Sekunden Laufzeit müsste 
es knallen - und das tat es dann auch. Von Zitzewitz schil- 
derte vom Sehrohr das Geschehen: „Großer Rauchpilz über 
dem Tanker, Öl spritzt über Oberdeck.und Brücke. Er hat 
gestoppt, treibt, seine Brücke brennt. Eskorter dreht in un- 
sere Richtung. - Auf 80 Meter gehen! Schleichfahrt!“ 

Die Fregatte.lief an. Sie hörten es an den beiden Schrau- 
ben, dass es eine Fregatte sein musste; die Korvetten hatten 
nur eine. Schnellwaren die törnenden Schrauben über dem 
Boot, aber es schien, als habe die Fregatte kein Echo. Das 
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typische „Pinnng“ des Asdics blieb aus. Die Schraubenge- 
ráuschg wanderten aus, aber das blieb nicht so. Dann wie- 
der Überlauf, und wieder keine Ortung. Es schien, als wüss- 
te der britische Kommandant genau, wo er zu suchen hatte. 
Aber er bekam kein Echo. Noch zweimal wiederholte sich 
der Vorgang, ohne dass sich etwas ánderte. Als dann das 
Boot nach fünf Stunden auftauchte, war von dem Geleitzug 
nichts mehr zu sehen. Und auch der torpedierte Tanker war 
nicht mehr da. Lediglich große Öllachen trieben auf dem 
Wasser - und Wrackteile. 


er Versorgungstanker - ausgerechnet!" Wütend 

hieb Commander Gretton mit der Faust auf 

die Verschanzung. Zwei Versorgungstanker 

hatte man dem Geleit mitgegeben, und der 

erste hatte schon/wegen Maschinenschadens 

umkehren müssen: Jetzt hatte es auch noch die British 
Ardour erwischt. Ein Glück, dass Vidette und Tay gestern 
noch gebunkert hatten, jetzt würde es keinen Brennstoff 
mehr geben. Der Tanker brannte im Brückenbereich und 
schien über den Bug wegzusacken, aber offenbar hatte das 


MANN AUE 
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Feuer die Tanks noch nicht erreicht. Vielleicht war er noch . 


zu retten, wenn auch die Besatzung schon ausgestiegen war. 
Er rief die nächststehende Korvette Snowflake: „Schicken 
Sie die Rettungsboote wieder zurück zum Tanker! Die 
Leute sollen versuchen, das Feuer zu löschen! Mr. Sher- 
wood. Wir suchen weiter nach dem U-Boot!“ 

Der Torpedo hatte den Tanker an Backbord getroffen, 
also hatte die Tay auch an dieser Seite des Geleits gesucht. 
Vergeblich ... obwohl sie den vermuteten Standort des Boo- 


tes mehrmals überfahren haben musste, erhielt das Asdic - 


einfach kein Echo. 

„Snowflake, Sir!“ Gretton nahm den Hörer. Lieutenant 
Chesterman meldete, dass ein Anbordgehen-der Tanker- 
leute nicht möglich sei. „Die Bordwände glühen bereits, Sir, 
da können wir niemanden mehr hochschicken. Ich schlage 
vor, ihn mit Artillerie zu versenken.“ 
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FANGSCHUSS: 


Nach der Gretton stimmte zu, und gemeinsam mit dem Zerstórer 


` Torpedierung feuerte die Snowflake Granaten in die Wasserlinie des Tan-. 


tauchtdas kers; der immer noch nicht sinken wollte. Eine aus der Luft 
U-Boot auf, um  sichernde Liberator der zur Unterstützung herbeibeor- 
dem getroffenen derten 120. Staffel auf Island warf zwei Wasserbomben 
Frachterden "nahe dem Tanker ab, aber auch nach deren Explosionen 
tödlichen Stoß schwamm das in lodernde Flammen gehüllte Wrack noch 
zuversetzen weiter. Und es schwamm auch noch, als Snowflake abdrehte, 
Foto: picture-alliance/ um noch vor dem Dunkelwerden wieder beim Geleit zu 
| akgimages sein. Irgendwann in der Nacht allerdings musste es dann 
doch gesunken sein. 
a 
-Boot in Grün 3-0!“ 

„Alarm! Ruder hart Steuerbord, beide Ma- 
schinen AK voraus! Achterdeck klar bei Wabos!“ 
Die Fregatte machte förmlich einen Satz nach 
vorn, drehte mit heulenden Turbinen auf das nur 
noch knapp eine Kabellänge entfernte U-Boot zu. Mit der 
„Feuererlaubnis“ des Kommandanten wurde die Luft zer- 
rissen vom Hämmern der Maschinenwaffen. Die Leucht- 
spurketten der Oerlikons rasten über das niedrige Deck 
des U-Bootes hinweg, senkten sich aber rasch, und Gret- 
ton konnte die „Gartenzäune“ der Aufschläge dicht beim 

Boot sehen. z 
Dann war der Deutsche heran, schlüpfte am Bug 
der Tay vorbei und gelangte in ihren Wendekreis. Schnell 
wurde die Entfernung wieder größer, während die Leucht- 
spurgeschosse das Boot weiterverfolgten. Dann tauchte es, 
aber das Asdic bekam sofort Kontakt. Vierzehn Wasser- 
iU bomben gingen über Bord. Als die Strudel verrauscht wa- 
ren, bekam das Asdic wieder Kontakt. Und wieder 14 Wa- 

bos ... dann warten. . 
» Horchraum an Brücke: U-Boot hat Tanks ausgeblasen!* 
„Dann ist es beschädigt und muss nach oben. Geschütze 

yes 


feuerbereit! 


Doch der Kampf war entschieden. Unmittelbar 
nach Grettons Befehl gab es eine heftige Unterwas- 
serexplosion, gefolgt von einem schwachen, roten 
Glimmen an der Oberfláche. Dann nichts mehr. 
Nach Auswertung aller Unterlagen kam man spá- 
ter zu dem Schluss, dass es U 635 (Eckelmann) ge- 
troffen haben musste. Das Boot hatte sich seit die- 
sem Zeitpunkt nicht mehr gemeldet. 

3:10 Uhr. Das Wetter hatte sich weiter ver- 
schlechtert. Wind und Seegang waren stárker ge- 
worden, die Korvetten rollten schwer in der See. 
Zwar hatte bei ihrer Konstruktion ein Walfánger 
Pate gestanden, und daher waren sie für extreme 
Wetterbedingungen gebaut, aber sie waren auch 
die nassesten und ungemütlichsten Kriegsschiffe 
auf dem Atlantik. Reine Zweckbauten eben. So 
auch die Alisma, die, wieder ihre Position Steuer- 

. bord:voraus des Geleits eingenommen hatte. 

„Ekelhaft, die Schaukelei.“ Lieutenant Com- 
mander Rose griff haltsuchend nach einem Sprach: 
rohr, als die Alisma in einer Rollbewegung stark 
überholte. Für die 950 Tonnen verdrängenden 
Korvetten der Flower-Klasse war der Nordatlantik 
immer wieder eine harte Prüfung, die sie aller- 
dings auch mit Bravour meisterten. An ihrer See- 

tüchtigkeit bestand kein Zweifel, wenn auch die Männer, 
die auf ihnen fuhren, die Seefahrt von der Bann Seite 
kennenlernten. 


adar - Brücke! Echo, Sir, Peilung 1-9-0 Grad, Ab- 
stand 1.966 Yards. Der Größe nach ein U-Boot- ` 
Turm, Sir.“ 
. „In 190 Grad?“ Rose rief sich die Karte ins 
Gedächtnis. „Dann versucht er, zwischen uns 


«und der Pink durchzubrechen. - Hart Steuerbord! Leucht- 


granaten feuern!“ Er ging ans Sprechfunkgerät. „Alisma an 
Escort Commander: Radarkontakt in 190 Grad, Abstand 
1.960 Yards. Ich greife an, Sir.“ 

Noch in der Drehung zerplatzte die erste Leuchtgranate 
unter den tiefhángenden Wolken, geisterhaft zuckendes 
Magnesiumlicht erhellte den U-Boot- Turm, der aber mit 
dem náchsten Hochkommen aus dem Wellental wieder 
verschwunden war, sowohl optisch als auch auf dem 
Radarschirm. Aber das Asdic meldete ein Echo. Die Kor- 
vette drehte auf die Peilung zu, sieben flach eingestellte 
Wabos rollten von den Racks. Danach war der Kontakt . 
verloren. Nach Roses Ansicht war das Boot versenkt, aber es 
fehlten die Beweise. 

Um 4:45 Uhr meldete die Pink einen Radarkontakt auf 
4.800 Yards, der sich schnell auf des Geleit zubewegte. In der 
Hoffnung, das Boot zu überraschen, zógerte der Komman- 
dant noch mit der Leuchtgranate. Er steuerte die Korvette 
so, dass er das U-Boot stets Steuerbord voraus hatte, und 
gab bei 1.200 Yards den Feuerbefehl. Im Schein der Leucht- 
granate ‚feuerten Backgeschütz und Oerlikons auf, das 
immer wieder in Gischtwolken verschwindende Ziel, wobei 
auch die Alisma Feuerunterstützung gab. Von dem Angriff 


' überrascht, drehte das Boot ab und tauchte. Es war U 706, 
Kapitánleutnant von Zitzewitz. Er blieb drei Stunden unter 


Wasser, und damit hatten die Eskorter den letzten Angriff 
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für diese Nacht erfolgreich abgewehrt. Aber eine schlechte 
Nachricht gab es dennoch: „Vom Kommodore, Sir: Wa- 
roonga kann Fahrt nicht fortsetzen. Kapitán befürchtet 
Bruch der Schotten. Schiff wird verlassen." 

` Also fünf Schiffe Verlust, wenn Gratton den schwedi- 
schen Frachter Valaaren und den Hollánder Blitar hinzu- 
rechnete. Der Schwede hatte den Geleitzug nach der Torpe- 
dierung der Shillong verlassen, weil er sich als Einzelfahrer 
sicherer glaubte, und Gretton konnte ihm das nicht ver- 
wehren. Es waren Zivilisten, hier endete seine Befehls- 
gewalt. Den Rest besorgte Oberleutnant zur See Schetelig 
mit U 229. Er versenkte den Schweden mit Mann und 
Maus am. frühen Morgen des 5. April. 

Auch Kapitán Knip und seine Offiziere mussten ihre Ent- 

scheidung, mit dem 7.000-Tonner Blitar des Rotterdam- 
‘schen Lloyd Reißaus zu nehmen, noch bitter bereuen. Knip 
hatte es sich am Kartentisch bequem gemacht und schlürfte 
genieferisch sein kopje koffie, als der Làufer hereinstürzte: 
„U-Boot, Skipper, an Backbord, etwa drei Meilen!“ 

»Artilleriemannschaft soll sich klarmachen!* 

Er dachte ja gar nicht daran, aufzugeben. Wenn ein 
U-Boot über Wasser angriff, dann wollte es sein Schiff mit 
der Bordkanone versenken. Und eine Kanone hatte er auch, 
einen Vierzóller. Der stand auf dem Achterdeck, und bei 
Übungen hatten sich seine Kanoniere als äußerst treffsicher 
erwiesen. Sollten die Deutschen nur kommen! 

„Geschütz klar? Ziel auffassen!“ 

Knip beobachtete das Boot, das etwa drei Meilen querab 
stand und das Geschütz auf sein Schiff gerichtet hatte. Dann 
blitzte es au, und Sekunden spáter heulte die Granate über 
die Brücke der Blitar hinweg. Grimmig gab Knip den Feuer- 
befehl, donnernd entlud sich der Vierzóller und schickte 
die erste Granate hinüber. Aber ein U-Boot mit seiner 
schmalen Silhouette war eben nicht so leicht zu treffen, 
schon gar nicht bei dem Seegang. Und umgekehrt das 
Gleiche - das Oberdeck eines U-Bootes war auch nicht die 


ideale Geschützplattform, und so taten sich die beiden Kon- . 


trahenten auch nicht weh, bis nach: der sechsten Salve die 
U-Boot-Leute ihr Feuer einstellten und tauchten. 

Kapitán Knip traute dem Braten nicht. Dass ein kampf- 
starkes U-Boot vor einem Frachter mit Heckkanone Reiß- 
aus nahm, das gab es nicht. Also musste er erst einmal 
weg hier, und getaucht konnte ihm das U-Boot nicht fol- 
gen. Er rief den Maschinenleitstand: „Chief - holen Sie 
alles raus, was die Maschine hergibt! Wir haben ein U-Boot 
am Hals." 3 4 


ngesichts der letzten Ereignisse waren ihm Zweifel 

gekommen an dem Entschluss, allein zu fahren, 

und auch seine Offiziere waren der Meinung, 

dass sie im Geleit doch besser aufgehoben seien. 

»Also werden wir diesen Kurs beibehalten und 

nach Einbruch der Dunkelheit auf 3o Grad gehen. Dann 
müssten wir wieder auf das Geleit stoßen.“ 

Bisher hatte Kapitán Knip unverschámtes Glück gehabt. 

Schetelig mit U 229 hatte bereits auf die Blitar einen Torpe- 

dolosgemacht, aber nicht getroffen. Dann hatte es Schetelig 

mit der Bordkanone versucht, die aber nach dem sechsten 

Schuss streikte. Um 18:39 Uhr feuerte U 632 (Karpf) zwei 

Torpedos auf die Blitar — wieder alles Fehlschüsse. Damit 
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allerdings endete Knips Glücksstráhne. Kapitánleutnant 
Karpf nahm die Jagd wieder auf und bekam die Blitar in der 
Nacht noch einmals vor die Rohre. Laut KTB des Bootes 
traf der erste Torpedo um 1:36 Uhr an Steuerbord in Hóhe 
des Kesselraumes. Die Überlebenden berichteten, dass „die 
vier Doppelkessel explodierten und das Schiff aussah, als sei 
die Hólle los”. Flammen und Wrackteile schossen hoch in 
die Luft; das Schiff begann zu sinken, und die Männer 
liefen die Boote zu Wasser, als ein zweiter Torpedo ins 
Schiff raste. Direkt bei Rettungsboot III ging er hoch. Die 
Mánner in den übrigen Booten legten sich in die Riemen 
und pullten von ihrem sinkenden Schiff fort. In der hochge- 
henden See trieben sie schnell auseinander, wurden aber 
alle von patrouillierenden Flugzeugen aufgespürt. Herbei- 
gerufene Zerstórer nahmen die 38 Überlebenden an Bord. 
Kapitän Knip war nicht darunter. - 

. Deramerikanische Tanker Sunoil, der am 5. April wegen 
Maschinenschadens hinter dem Geleitzug zurückgeblieben 
war, wurde von U 563 (von Hartmann) torpediert, konnte 
aber trotz des Treffers seine Fahrt fortsetzen. Das Ende für 
den Tanker kam am Abend desselben Tages mit U 530 (Ka- 
pitánleutnant Lange), das die Sunoil seit Stunden bereits 
verfolgt hatte. Lange schoss einen Torpedo, den der Tanker 
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„Wir werden diesen Kurs beibehalten 
und nach Einbruch der Dunkelheit 


auf 30 Grad gehen* 


Klare Ansage von Kapitán Knip 


I 
aber auch noch verkraftete. Erst nach zwei weiteren Tor- 
pedos verschwand er von der See. Diesmal gab es keine 
Überlebenden.. 

In der Morgendämmerung des 8. April passierte der Ge- 
leitzug Rockall Bank, den markanten, von Seevógeln um- 
schwirrten Felsen im Nordatlantik. Als Commander Gret- 
ton den hoch aus dem Meer ragenden Felsen an Backbord 
sah, wusste er, dass das Schlimmste überstanden war. Sie 
befanden sich im Bereich der eigenen Luftwaffe, die Ma- 
schinen der RAF Squadron 86 flogen unablássig Sicherung. 
Und jetzt spürte Gretton auch, wie müde er war. Seit neun 
Tagen und Nächten - mit,wenigen Unterbrechungen - 
stand er auf der Brücke der Fregatte. Nur sechs Schiffe hatte 
er verloren, wobei ihm drei aus dem Geleitzug herausge- 
schossen worden waren. Die Nachzügler und Einzelfahrer 
konnte man ihm nicht anlasten. Aber sein Führerboot hatte 
ein U-Boot versenkt; ein weiteres, námlich U 632 (Karpf), 
hatte die „Liberator“ von Flight Lieutenant Cyril W: Burcher 
auf den Meeresgrund geschickt. 

»Ich bin in meiner Kammer, Mr. Sherwood." 

Mit müden Bewegungen streifte er den Dufflecoat ab 
und sank auf seine schmale Koje. Als der Steward ihm die 
Seestiefel auszog, merkte er das schon nicht mehr. Y 


IN DER NACHSTEN AUSGABE: Im Griff des Mahlsands 
= der Frachter Leros strandet 1953 auf Scharhörn-Riff 
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Ye 
Sie hatte die Aufgabe, Schiffe aufzu ringen oder zu versenken. 
CSS Alabama war damit so erfolgreich, dass sie auf ihrer zweijährigen Kaperfahrt keinen 
heimischen Hafen ansteuerte. Doch gegen den nordamerikanischen Kreuzer 
USS Kearsarge war die Alabama chancenlos und sank am 19. Juni 1864 vor Cherbourg 
Von Andreas von Klewitz 
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DAS LETZTE GEFECHT: Der überlegene nordamerikanische 
Kreuzer USS Kearsarge versenkte CSS Alabama im Sommer 1864 
vor der Kiiste Frankreichs Foto: Interfoto/Stocktrek Images/John Parrot 
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ie Nordstaaten nannten sie „Hai der 
D Konföderation‘, für die Südstaaten 

war sie ein Hoffnungstráger im ame- 
rikanischen Bürgerkrieg (1861-1865): die 
CSS Alabama. Gebaut wurde die als Rah- 
schoner getakelte Schraubensloop auf der 
englischen Werft John Laird Sons & Co. in 
Birkenhead. Dort lief sie am 29. Juli 1862 
unter dem Decknamen Enrica vom Stapel, 
um einen Monat spáter von der konfóderier- 
ten Marine in internationalen Gewássern in 
Dienst gestellt zu werden. 

Der Neubau Nr. 290 musste allerdings 
England unbewaffnet verlassen, da die briti- 
sche Regierung sich trotz aller Sympathien 
für die Südstaaten nicht in einen Krieg verwi- 
ckeln lassen wollte. Somit erhielt das Schiff 
erst bei einem Aufenthalt auf den Azoren 
seine Geschütze, bevor es am 24. Au- 
gust 1862 unter der Kriegsflagge der 
Konföderation die Inselgruppe verließ 
und von seinem Kommandanten Kapi- 
tän Raphael Semmes in CSS Alabama 
umgetauft wurde. Unter diesem Na- 
men begann der Dreimaster seine Ka- 
perfahrt gegen Kriegs- und Handels- 
schiffe der Nordstaaten und ging als 
erfolgreichstes Rebellenschiff in die 
Geschichte der USA ein. 

Die Alabama war keinesfalls ein rei- 
nes Südstaatenschiff. An Bord befand 
sich ein Vólkergemisch aus Amerika- 
nern und Europäern, die das Schicksal 
auf die eine oder andere Weise unter 
Semmes' Kommando gebracht hatte. 
Kurioserweise befanden sich sogar ein 
afroamerikanischer Sklavenjunge so- 
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67 METER LANG, 9,65 METER BREIT: Am 24. August 1862 in Dienst gestellt, kam die mit zwei Dampfmaschinen ausgerüstete 
Schraubensloop Alabama auf eine Leistung von 600 PS 


wie zwei preußische Staatsangehörige, Julius 
Schröder und Baron Maximilian von Meul- 
nier, unter den Besatzungsmitgliedern. 

In der Schiffsrolle als Master's Mates ange- 
geben, hatten die beiden Deutschen zuvor 
in der preußischen Marine als Offiziere ge- 
dient, anschließend eine Weltreise unter- 
nommen und in der Nähe von Table Bay 
Schiffbruch erlitten. In Kapstadt begegneten 
sie Raphael Semmes, der sie aufgrund ihrer 
guten Navigations- und Sprachkenntnisse 
anheuerte. Es war keine schlechte Wahl. 
Denn sowohl Meulnier als auch Schröder 
genossen bald das Vertrauen von Offizieren 
und Mannschaften, wobei ein Augenzeuge 
anerkennend berichtet, Schröder hätte im 
Augenblick größter Gefahr kalt wie eine 
Gurke agiert. 


ZWEI PREUSSEN AUF KAPERFAHRT: Julius Schröder 
(links) und Max von Meulnier waren angesehene 
Mitglieder der Alabama-Besatzung 


Fotos (2): Arthur Sinclair, Lieutenant, C.S.N./Two Years on the Alabama; 
Lee and Shepard, Boston MA 1895 


Foto: The United States Navy from the Revolution to Date, Collier & Son, New York 1917 


Meulnier und Schröder waren nicht die 
einzigen Zugereisten auf dem Dreimaster. 
Die Crew bestand ferner aus einem Iren, drei 
Briten und vier Nordstaatlern, die übrigen 
kamen aus dem Süden oder waren ausländi- 
sche Freiwillige der Enrica. Gemeinsam tru- 
gen sie dazu bei, dass die Alabama sehr bald 
Seekriegsgeschichte schreiben sollte. 


Reiche Beute 


Bereits am 5. September 1862 brachte sie ei- 
nen US-Walfänger im Seegebiet der Azoren 
auf, zwei Tage später gingen ihr ein weiterer 
Walfänger und drei Handelsschiffe der Nord- 
staaten ins Netz. Richtig in Fahrt kam man 
aber erst, als man Ende September 1862 das 
Gebiet der Azoren verließ und Jagd auf geg- 
nerische Schiffe im Nordatlantik machte. 
Am 3. Oktober gelang es Semmes, ei- 
nen Frachter zu vernichten, und am 7. 
und 9. Oktober stellte er drei weitere 
US-Fahrzeuge, wobei er eines laufen 
ließ, weil sich Frauen und Kinder an 
Bord befanden. 

Mitte Oktober konnten weitere Pri- 
sen versenkt werden, sodass die Nord- 
staaten-Presse nicht umhinkam, mit 
einer gewissen Anerkennung über das 
Rebellenschiff zu berichten. Die Erfol- 
ge setzten sich auch über den Jahres- 
wechsel fort, wobei die Alabama nach 
Zwischenstationen in Martinique, La 
Blanquilla und Kuba am 10. Januar 
1863 vor der texanischen Küste den be- 
waffneten Raddampfer USS Hatteras 
zerstörte. Von dort ging es über Jamai- 
ka in den Südatlantik, wo Semmes wei- 


STOLZER KOMMANDANT: Kapitán Raphael Semmes (vorn) 


und der erste Offizier John Kell an Deck der Alabama 
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Foto: U.S. Navy's Naval Historical Center 


tere Schiffe auf den Meeresgrund schickte. 
Das US-Marineministerium war verstándli- 
cherweise über solche Erfolge nicht begeis- 
tert. Von den Operationen des Südstaaten- 
schoners aufgeschreckt, schickte es zwei 
Kreuzer, um das Kaperschiff aufzuspüren. 

Unterdessen konnte der „Hai der Konfó- 
deration“ seine Bilanz weiter verbessern. Im 
März und April 1863 brachte er mehrere 
Handelsschiffe und einen Walfánger auf, im 
Mai traf man im brasilianischen Hafen Bahia 
auf ein anderes Südstaatenschiff, die CSS 
Georgia. Da der brasilianische Gouverneur 
jedoch die Rebellenschiffe nicht in seinem 
Hoheitsbereich haben wollte, verließ die Ala- 
bama alsbald den Hafen und nahm Kurs 
auf die südafrikanische Küste. 


„Hai“ der Konföderierten 

Es würde zu weit führen, hier alle Erfolge der 
Alabama aufzulisten. Auch auf ihrer Fahrt 
nach Afrika rissen sie nicht ab, allerdings 
machte sich zunehmend die marode Ma- 
schinenanlage bemerkbar. Während man 
das aus Holz gebaute Schiff größtenteils auf 
See reparieren konnte, war dem Dampfge- 
triebe ohne Ersatzteile und fachmännische 
Hilfe von Land nicht beizukommen. Jeden- 
falls reichte die Maschinenkraft für gerade 
mal acht Knoten. 

Dennoch setzte Semmes seine Raubzüge 
fort. So erbeutete er am 6. Juli 1863 ein Nord- 
staatenschiff mit besonders wertvoller La- 
dung, drei weitere Schiffe entkamen jedoch, 
da der Kreuzer keine schnelle Fahrt mehr 
machen konnte. So blieb es auch nach Er- 
reichen der afrikanischen Küste und einiger 
notdürftiger Reparaturen. Zwar konnte man 
auf der Fahrt nach Kapstadt noch einen 
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Aufihren erfolgreichen 
Kaperfahrten 
hatte die Alabama 
erheblich gelitten: 
Kupferbeschláge auf 
der Rumpfoberseite 
lósten sich, die Kessel 
rosteten und die Moral 
der Mannschaft war in 
schlechtem Zustand 


KAPITÀN John Ancrum Winslow (1811-1873) 
hatte mit seiner Kearsarge leichtes Spiel, 
nachdem er seinen Gegner aus den 
Südstaaten aufgespürt hatte 

Foto: Interfoto/Classicstock/Charles Phelps Cushing 


150-Pfund-Drehkanone des Kreuzers | 
Kearsarge, gegen den die Alabama chancenlos war 


GUT AUSGERÜSTET: 


Foto: Sammlung Schiff Classic 


Frachter erbeuten und in Kapstadt selbst 
Deserteure durch einheimische Freiwillige 
ersetzen, doch zog sich langsam die Schlinge 
zu. Am 20. August 1865 lief die USS Vander- 
bilt von St. Helena Richtung Kapstadt aus, 
um den Südstaatenfreibeuter zur Strecke zu 
bringen. Im Herbst 1863 erfuhr Semmes 
von dem Kapitàn eines britischen Frachtseg- 
lers, dass inzwischen auch ein zweiter Jáger 
von Lincolns Marineministerium auf ihn 
angesetzt sei. Das hinderte ihn nicht, im 
November zwei Schiffe zu erbeuten, auch 
wenn die Maschine inzwischen nur noch 
sechs Knoten machte. 

Nach einem Zwischenstopp in Singapur 
konnte er abermals mehrere Prisen aufbrin- 
gen, so auch bei der Insel St. Helena, wo ihm 
im April 1864 zwei Guanofrachter ins Netz 
gingen. Die Alabama war inzwischen aller- 
dings in besorgniserregendem Zustand. Die 
Kupferbeschláge auf der Rumpfunterseite 
lösten sich, die Kessel rosteten, hinzu kamen 
die schlechte Verpflegung und Verfassung 
der Mannschaft, die einen Aufenthalt an 
Land erforderlich machten. 


Kearsarge sucht die Entscheidung 
Man ging an Land - und zwar am 11. Juni 
1864 in der franzósischen Hafenstadt Cher- 
bourg. Hier baten Schróder und Meulnier, 
die beiden Preußen, um ihren Abschied, den 
ihnen Semmes aufgrund der zu erwarten- 
den langwierigen Reparaturarbeiten gewähr- 
te. Nur wenige Tage später kehrten beide je- 
doch an Bord zurück. 

Inzwischen war nämlich der US-Kreuzer 
Kearsarge in der Scheldemündung vor An- 
ker gegangen, um den Entscheidungsschlag 
gegen die Alabama zu führen. Semmes hielt 
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VOR CHERBOURG: Die zeitgenóssische Karte zeigt den genauen Ort der Seeschlacht 
am 19. Juni 1864 sowie den weiteren Verlauf bis zum Untergang der Alabama 


Kriegsrat mit seinen Leuten und beschloss, 
den Kampf mit dem Gegner zu wagen. Am 
Sonntag, den 19. Juni 1864, verlief? er mit sei- 
nem Schiff den Hafen, die Besatzung hatte 
für die bevorstehende Schlacht eigens ihre 
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Foto: Interfoto/UIG/Universal History Archive 


Uniformen angelegt. Um 10 Uhr vormittags 
geriet die Kearsarge in Sicht, aber es dauerte 
noch fast eine Stunde, bis Semmes den Feu- 
erbefehl geben konnte. Es war ein ungleicher 
Kampf. Zwar verfügten die Geschütze der 


IN DERHITZE DES GEFECHTS: Eine 

Granate explodiert auf CSS Alabama, auf 
der insgesamt 19 Mann fielen, 21 Mann 
wurden verwundet Foto: Interfoto/UIG/SeM Studio 


Alabama über eine größere Reichweite, doch 
war die Mannschaft des gegnerischen 
Schiffes besser ausgebildet und mit effizien- 
terer Munition ausgerüstet. Das Verhángnis 
nahm seinen Lauf, als die Kearsarge gerade- 
wegs auf den Schoner zusteuerte. 


Alabama sinkt 


Als um 11 Uhr die Entfernung nur noch 
ungefáhr 800 Meter betrug, eróffnete sie das 
Feuer und riss mit ihren Projektilen den 
Rumpf des Rebellenschiffs auf. Durch den 
Wassereinbruch drohte es binnen weniger 
Minuten zu sinken, sodass Semmes aus 
Rücksicht auf seine Besatzung beschloss, die 
Fahne zu streichen. Gefangen genommen 
wurde er aber nicht. 

Als die Alabama bereits am Untergehen 
war, erschien eine britische Jacht auf dem 
Kampfplatz und nahm den verwundeten Ka- 
pitán, die meisten seiner Offiziere und einen 


Teil der Mannschaft an Bord. Dem energi- 
schen Jachteigner war es zu verdanken, dass 
die Geretteten nicht an die Kearsarge aus- 
geliefert wurden, sondern in Southampton 
als freie Mánner an Land gehen konnten. 


Sympathie für Südstaaten 


Was im Anschluss daran aus den beiden 
Deutschen aus Semmes' Mannschaft gewor- 
den ist, ist nicht bekannt. Julius Schróder soll 
nach seiner Rückkehr nach Preußen als 
Professor an einer deutschen Universitát ge- 
lehrt haben, Max von Meulnier dürfte in 
seine Heimatstadt Berlin zurückgekehrt sein. 
Über seinen Einsatz an Bord der Alabama 
berichtete spáter sein Kamerad, Leutnant 
Robert Sinclair, dass er nicht aus Abenteuer- 
lust, sondern aus reiner Sympathie für die 
Sache der Südstaaten auf der Alabama ange- 
heuert habe. 

Auch Raphael Semmes' Einsatz fand gro- 
fie Anerkennung. Miteiner Bilanz von insge- 
samt 55 gekaperten oder versenkten Schiffen 
kehrte er im Februar 1865 in die Südstaaten 
zurück und avancierte zum Admiral. Seine 
Teilnahme an der Verteidigung Richmonds 
konnte allerdings die Niederlage der Konfó- 
deration nicht aufhalten. Am 9. April kapi- 
tulierte General Robert E. Lee in Virginia, 
am 30. August musste sich General Joseph 
E. Johnston in Raleigh der Übermacht der 
Nordstaatenarmee ergeben. In Johnstons 
Reihen befand sich zuletzt auch der Kapitán 
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WER ZAHLT? 
Die „Alabamafrage“ 


Mit dem Untergang von CSS Alabama 

ging ein anderer Kampf weiter, námlich 

die Auseinandersetzung zwischen den 
Vereinigten Staaten und dem Vereinigten 
Königreich Großbritannien und Irland, 

die fast zum Krieg geführt hätte. Auslöser 
war die Frage, wer für die von CSS Alabama 
auf ihren erfolgreichen Kaperfahrten ver- 
ursachten Millionenschäden aufkommen 
würde. Die USA argumentierten, das Schiff 
sei in England gebaut, ausgerüstet und 
bemannt worden, also sei das Inselreich 
verantwortlich für Schäden, die sich Be- 
rechnungen zufolge auf mehrere Hundert 
Millionen Dollar beliefen. Erst 1871 einigte 
man sich vor einem internationalen 
Schiedsgericht im Vertrag von Washington. 
Ergebnis: England zahlte 15,5 Millionen 
Dollar, erkannte aber die Pflicht an, in 
ähnlich gelagerten Fällen künftig voll auf- 
zukommen, im Gegenzug verzichteten die 
USA auf die Erstattung der um ein Viel- 
faches höher liegenden indirekten Kosten. 


GLÜCK IM UNGLÜCK: USS Deerhound 
nimmt Überlebende auf, unter anderen 
den Kommandanten Foto: Interfoto/Granger, NYC 


noch im Zivilleben berufliche Erfolge erzie- 
len, verstarb jedoch bereits 1877. Schließlich 
gelangte auch die Alabama nochmals in die 
Schlagzeilen. Sie wurde 1984 von dem fran- 
zösischen Minensucher Circe etwa sieben 
Seemeilen nordwestlich von Cherbourg in 
60 Meter Tiefe entdeckt. 


Wrackerforschung 


1988 kam es zur Gründung der US-ameri- 
kanischen „CSS Alabama Association“ in 
Mobile, Alabama, mit dem Ziel, das Wrack 
wissenschaftlich zu erforschen. 1989 unter- 
zeichneten Frankreich und die USA ein Ab- 
kommen, welches das Schiff zum histori- 
schen Erbe beider Nationen erklärte und 
eine entsprechende Kooperation zwischen 
staatlichen Institutionen und privaten Inte- 
ressensvereinen einleitete. 

Seit Anfang der 1990er-Jahre erstmals ein 
amerikanisches Team die Wrackstelle be- 
suchte, hat man bereits mehrere Hundert 
Bestandteile des legendären Südstaatenkreu- 
zers geborgen, darunter die Schiffsglocke 
und eine große Blakely-Kanone. Außerdem 
konnte die Fundstelle mithilfe einer Unter- 
wasser-Digitalkamera erschlossen und an- 
hand von Video- und Fotoaufnahmen karto- 
grafiert werden. y 


WEITER FÜR DIE SÜDSTAATEN: Auch nach 
dem Untergang seiner Alabama kámpfte 
Raphael Semmes weiter gegen die Nordstaaten 
` und wurde 1865 zum Konteradmiral befördert. 
Er starb im Jahr 1877 Foto: Interfoto/Granger, NYC 


der Alabama. 

Nach dem Fall Richmonds zum Brigade- 
general befórdert, wurde er im Dezember 
1865 verhaftet und vor Gericht gestellt. Zwar 
kam er nach kurzer Zeit frei und konnte 
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SEEMANNS-TÁTOWIERUNGEN 


BRAUCHTUM 


Sehnsucht und Symbolik 


Seeleute waren die europäischen Pioniere der Tátowierkunst, sie gehörten zu den ersten Weißen, die 
sich Bilder auf die Haut stechen ließen. Frühe Sailor-Tattoos sahen aber deutlich anders aus als heute 


Von Ingo Thiel 


- diese Nachricht spricht sich auf 
St. Pauli blitzschnell herum und sorgt 
für grofien Auflauf. Die Menschen drángen 
sich vor den Schaufenstern der Gaststátte 
in der Kieler Straße 44 (heutige Clemens- 
Schultz-Straße), einer Parallelstraße der 
Reeperbahn, um einen Blick auf den hohen 
Besuch zu erhaschen. Doch Prinz Axel von 
Dänemark, Zweitgeborener des dänischen 
Königshauses, sitzt in einem abgetrennten 
Hinterzimmer der Grogkneipe. 
Dort, im „Atelier für moderne Täto- 
wierungen‘, lässt sich der Adelige Mitte der 


E in echter Prinz in einer Kiezkneipe 


FÜRS LEBEN: Tattoos erfreuen sich 

nach wie vor großer Beliebtheit, auch 
wenn seit Januar neue Regeln in Kraft 
sind 


Foto: picture-alliance/dpa/Markus Brandt 


1920er-Jahre von Inhaber Christian Warlich 
ein buntes Motiv in die Haut stechen. 


Tätowierstube seit 1919 

Der 1891 in Hannover geborene Warlich gilt 
als Urvater der deutschen Tätowierer. Nach 
einer Lehre als Kesselschmied in Dortmund 
fährt er als Heizer auf HAPAG-Schiffen und 
kommt in New York im wahrsten Sinne des 
Wortes erstmals mit einer Tätowiermaschi- 
ne in Berührung. Zurück von See, lässt er 
sich in Hamburg nieder und eröffnet 1919 
die Kiezkneipe mit Tätowierstube im Hinter- 
zimmer - ungewöhnlich für diese Zeit, denn 


die anderen Tätowierer stechen mal hier, mal 
dort, in Bordellen, Frisörläden oder Bars, die 
anderen gehören. 

Warlich profiliert sich durch handwerk- 
liches Können und seinen künstlerischen 
Anspruch. Ständig verbessert er die Formen, 
entwickelt neue Motive und erweitert sein 
Bildrepertoire. Mit seinen klaren, einfachen 
Strukturen und der großen Auswahl an Mo- 
tiven hebt er sich schnell von der Masse ab. 
In der Anfangszeit sorgen noch Koberer vor 
der Kneipe für stetigen Nachschub an Kund- 
schaft, doch schnell ist das kleine, von außen 
unscheinbare Gasthaus meist bis auf den letz- 


ten Platz besetzt: Mánner und Frauen jeden 
Alters lassen sich im Hinterzimmer ein Tat- 
too stechen und trinken vor und nach der 
permanenten Hautbemalung auf ihre neue 
Errungenschaft und den Künstler. 

Dabei waren Tátowierungen in Westeuro- 
palange verpónt und mit dem Stigma belegt, 
nur von Matrosen oder Verbrechern getra- 
gen zu werden. In Frankreich, Italien oder 
Spanien beispielsweise standen die Haut- 
bilder gleichauf mit „Betrug“; und auch in 
Deutschland galten bis weit in die 1960er- 
Jahre hinein Menschen mit sichtbaren Tat- 
toos noch als Außenseiter. 


Tattoos als Familienchroniken 

Engländer und US-Amerikaner dagegen 
übernahmen die Tradition des Tätowierens, 
die der britische Entdecker James Cook mit 
seinen Männern mitbrachte. 1765 beschrieb 
Cook nach seiner ersten Reise nach Poly- 
nesien Menschen, die ihre Körper mit Farbe 
bemalten. Bei den Inselvölkern im Pazifik 
waren Tätowierungen seit vielen Jahrhun- 
derten fester Bestandteil des Erscheinungs- 
bildes und viel mehr als eine stylishe Ver- 
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zierung. Bis heute erzählen traditionelle Tat- 
toos auf den polynesischen Inseln ganze 
Familienchroniken und beschützen ihren 
Träger vor dem Einfluss böser Geister. 

Bei den Völkern Polynesiens war ein Täto- 
wierkamm gebráuchlich, der meist aus Kno- 
chen hergestellt und an einem langen Stab 
befestigt war. Die Spitzen des Kammes wur- 
den durch rhythmisches Schlagen auf den 
Griff in die Haut getrieben, wo sie eine Art 
Tinte aus Wasser und Asche oder verbrann- 
ten Nüssen einbrachten. Die Kámme gab es 


ALLES AUF EINEN BLICK: Auf dem 
dieser Ausgabe beiliegenden Poster 
finden Sie die wichtigsten Seemanns- 
Tattoos und ihre Bedeutungen 


in unterschiedlichen Breiten, die verschie- 
den dicke und dünne Linien hinterließen. Ei- 
nige der Crewmitglieder Cooks ließen sich 
vor der Heimreise tátowieren und brachten 
neben den neuen Zeichen auf der Haut 
den Begriff „Tattoo“ mit, der sich aus dem 
tahitianischen Wort Te-Atua ableitet, dessen 
Wurzeln Te und Atua auf Deutsch schlagen" 
und „Geist“ bedeuten, was zusammengesetzt 
„Zeichnung in der Haut“ heißt. 

Die von den britischen Seeleuten mit 
Stolz aufihren Körpern getragenen Tätowie- 
rungen waren aus heutiger Sicht ziemlich 
unspektakulär: Die Matrosen hatten sich kei- 
nes der spirituellen polynesischen Motive 
stechen lassen, sondern lediglich Namen, 
Daten oder Initialen in einfacher Schrift und 
einer einzigen Farbe. Da für die Männer, 
trotz harter Arbeit, die Zeit an Bord während 
der Überfahrten lang und oft langweilig war, 
begannen sie, sich selbst zu tätowieren, und 


TRADITIONSBEWUSST UND 
PROFESSIONELL: Im Hamburger | 
Stadtteil St. Pauli ist die álteste Táto- 
wierstube Deutschlands beheimatet | 


Foto: Prestel Verlag 


úbten gegenseitig, was sich nicht immer fór- 
derlich auf die Optik auswirkte. 

Zunáchst benutzten sie Rauchschwarz 
(einen kohlenstoffhaltigen Rückstand, der 
durch die unvollstándige Verbrennung orga- 
nischer Materialien entsteht), das mit Was- 
ser verdünnt und mit einer Nadel unter die 
Haut gestochen wurde. Spáter kamen einfa- 
che einfarbige Motive wie stilisierte Anker, 
Herzen oder Totenkópfe hinzu, die mit meh- 
reren aneinander befestigten Nadeln, die 
man in Tinte oder Schießpulver tauchte, an- 
gefertigt wurden. 

Weitere Methoden waren das sogenannte 
ink rubbing, bei dem die Haut eingeschnitten 
und die Wunde mit Tinte, Asche oder sonsti- 
gen farbgebenden Stoffen eingerieben wurde, 
sowie das „Peiken“, bei dem man mit Farbe 
getránkte Fáden oder Tiersehnen unter der 
Haut hindurchzog. 


Infektionen und ihre Folgen 

Da die Hygiene an Bord von Schiffen im 
19. Jahrhundert immer noch schlecht war, 
traten dabei háufig Infektionen auf. Die bri- 
tische Admiralitát fürchtete deswegen die 


KÓNIG DER TÁTOWIERER: 
Christian Warlich prásentiert 
sein Vorlagenalbum, 1954 
Foto: Prestel Verlag 


BRAUCHTUM 


Dienstunfáhigkeit der Mánner und dachte 
eine Zeit lang über ein Verbot von Tátowie- 
rungen nach, entschied sich aber letztend- 
lich dagegen. 

Die Seemánner brachten das Tátowieren 
in alle Welt; zunächst waren Hafenstädte die 
Orte, in denen sich die ersten Tätowierer an 
Land, oft ehemalige Seeleute, ansiedelten. 
Mit der Erfindung der elektrischen Tätowier- 


Die künstlerischen Haut- 
ritzungen verbreiteten 
sich wie ein Lauffeuer; 
aus dem Seemannsbrauch 
wurde ein gesamtgesell- 
schaftliches Phänomen 


maschine im Jahr 1870 wurden auch die Mo- 
tive anspruchsvoller und detaillierter. Die 
Maschine bestand aus beweglichen Windun- 
gen, einer Nadelstange und einer Spule und 
ermöglichte es, ein Tattoo zu einem güns- 
tigen Preis zu stechen, weil die Tätowierer 


im Vergleich zu vorher die Bilder ziemlich 
schnell einbringen konnten. 

New York wurde zur Hauptstadt des 
Tätowierens, rund um den Chatham Square 
an der Spitze Manhattans befanden sich 
die ersten Tattoo-Salons. Durch Tätowiema- 
schinen und neu entwickelte Pigmentmi- 
schungen kam hier vermehrt Farbe auf die 
Haut. Bis weit in die 1940er-Jahre war das 
heute old school genannte Design beliebt, das 
sich durch große und dicke bunte Linien aus- 
zeichnet. Waren die Motive zuvor vor dem 
Tätowieren oft noch Freihand auf die Haut 
gezeichnet worden, verwendeten die Täto- 
wierer nun eine Schablonentechnik. Obwohl 
der Großteil der Tattoos im Vergleich mit 
späteren Kunstwerken eher rustikal war, kam 
es unter Seemännern in Mode: Zu Beginn 
des 20. Jahrhunderts waren rund 90 Prozent 
der US-Matrosen tätowiert! 

Dafür mitverantwortlich war Norman 
Collins alias „Sailor Jerry“. Collins trug sei- 
nen Künstlernamen nicht von ungefähr, 
denn wie viele seiner Kunden fuhr auch er re- 
gelmäßig zur See und kehrte bis zu seinem 
Tod 1973 zwischendurch immer wieder aufs 


Wasser zuriick. , Sailor Jerry? war einer der 
wichtigsten Pioniere, er brachte die japani- 
sche Tátowierkunst, vor allem die maleri- 
schen Hintergründe, mit Seemannsmotiven 
sowie amerikanischen Symbolen zusammen. 
Als nimmermüder Perfektionist verbesserte 
er nicht nur seine Technik, sondern erfand 
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Foto: Prestel Verlag 


auch neue Tinten und Tattoo-Maschinen. Ab- 
soluter Vorreiter war „Sailor Jerry“ bei einem 
anderen wichtigen Thema: Er war der erste 
Vertreter seines Fachs, der seine Ausrüstung 
sterilisierte und mit Einwegnadeln arbeitete. 

In Deutschland machte vor allem Chris- 
tian Warlich Tätowierungen bekannt. Da 


3 Dep KÖNIG DER TÄTOWIERER | 


CHRISTIAN WARLICH 
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Er verwendete als Erster in Deutschland 
eine elektrische Tátowiermaschine. In 
seiner 40-jáhrigen Tätigkeit tátowierte 
Christian Warlich mehr als 50.000 Kunden. 
Neben der Weiterentwicklung von Maschi- 
ne, Nadeln und Farben bescháftigte er sich 
auch mit der Entfernung von Tattoos. Er 
entwickelte Tinkturen auf Sáurebasis, die die 
tátowierte Hautschicht allmáhlich ablósten. 
Die Methode gilt zwar als schmerzlos, 
hinterlásst aber sichtbare Narben. Trotzdem 
war Warlich so erfolgreich, dass selbst 

das Universitátsklinikum Eppendorf (UKE) 
Patienten an ihn verwies. 

Dem „König der Tätowierer“ widmete das 
Museum für Hamburgische Geschichte im 
November 2019 die Ausstellung „Tattoo- 
Legenden. Christian Warlich auf St. Pauli“, 
die weltweit erste Schau, die sich mono- 
gra-fisch um einen Tátowierer dreht. Herz- 
stück ist das originale Vorlagenalbum von 
Christian Warlich mit mehr als 300 Tattoo- 
Designs, das als Reproduktion im Begleit- 
band vom Prestel Verlag enthalten ist 
(siehe unseren Literaturtipp Seite 47). 
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sein „Atelier für moderne Tätowierungen“ 
aber nicht mehr existiert, ist der am Hambur- 
ger Berg 8 auf St. Pauli am ı. Februar 1946 
von Paul Holzhaus eröffnete und immer 
noch betriebene Salon „Die Älteste Täto- 
wierstube in Deutschland“ tatsächlich das 


Die Seiten seines Vor- 
lagenalbums umblättern 
durfte nur der Meister 
selbst. Die Kunden 
nahmen es mit Humor 
und Respekt vor Warlich 


Tattoo-Geschäft, das sich in der Bundesrepu- 
blik am längsten an einem Ort befindet. 
Lange Zeit wirkte hier mit dem späteren 
Besitzer Herbert Hoffmann, der 2010 mit 
90 Jahren starb, eine weitere Tätowierlegen- 
de. Neffe Ernst Günther Götz übernahm das 
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KLARE AUSSAGE: Spiel, Weib und Suff 
sind der Untergang des Mannes. Meist 
steckt hinter Tätowierungen aber eine 
weitaus subtilere Botschaft Foto: Prestel Verlag 


DIE KLEINE AUSWAHL aus dem 
Vorlagenalbum zeigt, dass das 
Repertoire des Tätowierkönigs 
Warlich schier unerschöpflich war. 
Gerade hinter maritimen Tattoos 
verbirgt sich eine mit dem Seemann 
häufig in direkter Verbindung ste- 
hende Nachricht, wie die Zusammen- 
stellung auf unserem Poster zeigt 


Fotos: Prestel Verlag 


Geschäft 1984 und führt die Familientradi- 
tion fort. Natürlich kannte Hoffmann den 
„König der Tätowierer“ genannten Warlich, 
der im Februar 1964 infolge einer Tumor- 
erkrankung während der Arbeit tot umfiel - 
die beiden Läden waren keine fünf Minuten 
zu Fuß voneinander entfernt. 


Sieben Mark für ein Schiff 


Warlich zeigte mehr als 40 Jahre lang tagtäg- 
lich im Hinterzimmer sein Können: Stets gut 
gekleidet, meist mit Weste und Hornbrille, 
war er seiner Zeit weit voraus und ließ sich 
von der Formensprache asiatischer Tätowie- 
rungen sowie amerikanischen Motiven in- 
spirieren. Die Motive aus seinem umfang- 
reichen Vorlagenalbum wählten Interessier- 
te in der Kneipe bei einem Bier oder Grog. 
Sie durften schauen, aber nicht anfassen: Die 
Seiten umblättern durfte nur der „König“ 
persönlich, seinen Schatz, in dem auch viele 
Bilder mit Seefahrtmotiven aufgeführt wa- 
ren, gab Warlich nicht aus der Hand. 


Für nur sieben Mark (knapp 20 Euro) 
stach er im Hinterzimmer ein mittelgroßes 
Schiff auf eine beliebige Kórperstelle - heute 
würde man dafür mehr als 150 Euro bezah- 
len. Falls Warlich keine Lust auf ein bestimm- 
tes Motiv hatte, erzáhlte er den Kunden, dass 
er dieses Motiv heute nicht auf Lager habe. 
Das konnte sich der „König der Tätowierer“ 
durchaus leisten: Schnell war er weit über 
Deutschlands Grenzen hinaus bekannt und 
bediente eine internationale Kundschaft; 
Tattoo-Liebhaber aus ganz Europa kamen zu 
ihm. Auch Prinz Axel von Dànemark war so 
begeistert von seinem Kónnen, dass er sei- 
nen jüngeren Bruder Viggo von Rosenborg 
ebenfalls zu ihm schickte. 

Bis weit in die 1970er-Jahre hinein trugen 
mit Ausnahme von Seeleuten, Strafgefange- 
nen oder Motorradgangs fast alle Tátowier- 
ten ihre unter die Haut gestochenen Bilder, 
Symbole oder Tribals an Kórperstellen, die 
von Kleidung verdeckt waren. Erst gegen 
Ende des Jahrtausends wurden Tátowierun- 


CHRISTIAN WARLICH 


Tattoo Flash Book 


-PRESTEL 


LITERATURTIPP Foto: Prestel Verlag 


Album des Kónigs 


Wittmann, Ole (Hrsg.): Christian Warlich. 
Tattoo Flash Book. Vorlagealbum des 
Kónigs der Tátowierer, 108 Seiten. 

375 Farbabbildungen, 38 Euro 


gen - parallel zum einsetzenden Kórperkult 
- zur Mode und damit zum Massenpháno- 
men. Laut sozialwissenschaftlichen Studien 
ist heute mehr als ein Viertel der Deutschen 
tátowiert, bei den unter 40-Jáhrigen sollen es 
schon über 35 Prozent sein, viele mit sichtba- 
ren Tattoos an Hánden, Fingern, Hals und 
selbst im Gesicht. 


Mit der breiten gesellschaftlichen Akzep- 
tanz ist die Zahl der Studios explodiert, rund 
8.000 sollen es bundesweit aktuell sein. Doch 
ihnen droht Ungemach: Seit Jahresanfang 
hat die EU Tattoo-Farben mit bestimmten 
Konservierungs- oder Bindemitteln verbo- 
ten, weil sie allergische Reaktionen auslósen 
sollen. Ab 2023 werden außerdem zwei Pig- 
mente untersagt, die im Verdacht stehen, 
krebserregend zu sein: Blau 15:3 und Grün 7. 

Ausgerechnet diese beiden Pigmente sind 
aber in fast zwei Dritteln aller Tattoo-Farben 
enthalten, da sie zur Mischung von Farbtó- 
nen benótigt werden. Ersatz ist nicht in Sicht, 
und so brechen für Tátowierer und ihre Kun- 
den wohl schwere Zeiten an, da nur noch 
Schwarz und wenige Farben zur Verfügung 
stehen. Profitieren kónnten Tattoo-Studios, 
die jene Old-style- Motive anbieten, die bei 
Matrosen jahrzehntelang bis nach 1945 so 
beliebt waren: Seemanns-Tátowierungen 
würden dann zu einem unverhofften Revival 
und wieder in Mode kommen. y 


PERSÓNLICHKEITEN 


SEEOFFIZIER IM ERSTEN UND OBERBEFEHLSHABER IM ZWEITEN WELTKRIEG E^ 


dmiral des „Führers“. 


Großadmiral Karl Dönitz sah sich nach dem Krieg gern als „unpolitischer Soldat“, 
der er nie war. Als überzeugter Nationalsozialist schwor er die Kriegsmarine 
auf das verbrecherische NS-Regime ein und opferte „seine“ U-Boot-Männer zu Tausenden 


Von Kapitän zur See Dr. Jörg Hillmann 


Sowohl als BdU als auch als ObdM war 
Dónitz, wenn irgend móglich, beim Ein- oder Auslaufen 
seiner U-Boote in den Stützpunkten anwesend 
Foto: BArch-1oill-MW-3491-06 
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KARRIERESTART: Fáhnrich zur See (in der Mitte vorn), Oberleutnant zur See (als Wachoffizier auf SM U 39) und a von SM UB 68 


Fotos (3): Sammlung Koerver; Mireho (2) 


m 2. Juni 1957 wurde in der Wilhelms- 
no Christus- und Garnisonkirche 
das Mahnmal für die in den Kriegen 
gefallenen Marineangehórigen eingeweiht. 
Anwesend waren auch die beiden ehema- 
ligen Großadmirale Erich Raeder und Karl 
Dónitz. Ihr gemeinsamer Auftritt sollte die 
Geschlossenheit der Kriegsmarine demons- 
trieren und eine Klammer zwischen „alter“ 
und „neuer“ Marine bilden. 

Diese Inszenierung misslang jedoch 
gründlich. Die junge Bundesmarine ging 
ihren neuen, in die Zukunft weisenden, 
demokratischen Weg, während Raeder, im 
Vergangenen verhaftet, bald darauf starb. 
Und Dónitz kam es bis zu seinem Tod 1980 
nichtin den Sinn, sich seiner Verantwortung 
zu stellen und sie kritisch aufzuarbeiten. „Ich 
habe nichts zu entschuldigen‘, sagte er in 
einem Interview, „und müsste alles genauso 
wieder tun." 


Dónitz im Ersten Weltkrieg 

Wer war der Mann, der die Kriegsmarine ab 
dem 30. Januar 1943 als Oberbefehlshaber 
führte, und wo ist sein Standort in der deut- 
schen Geschichte? 

Gemeinsam mit seinem zwei Jahre álte- 
ren Bruder Friedrich wuchs Karl Dónitz zu- 
nächst in Berlin und anschließend in Jena 
und Weimar auf. Ihre Mutter verstarb früh, 
sodass ihr Vater Emil Dónitz, der dann bei 
den Zeiss- Werken arbeitete, die beiden Jun- 
gen allein aufziehen musste. 

1910 trat der 19-Jáhrige in die Kaiserliche 
Marine ein, durchlief die Seekadetten-Aus- 
bildung mit verschiedenen Lehrgángen un- 
ter anderen an der Marineschule Mürwik in 
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Flensburg, der Schiffsartillerieschule in Kiel 
sowie an Bord von Einheiten der Kaiserli- 
chen Marine. Am 1. Oktober 1912 wurde er 
Wach- und Signaloffizier auf dem Kleinen 
Kreuzer Breslau, auf dem er den Kriegs- 
ausbruch miterlebte, als sich das Schiff im 
Verband mit dem Schlachtkreuzer Goeben 
im Mittelmeer befand. 

Um franzósischen und britischen Ein- 
heiten auszuweichen, fuhr der Verband mit 
Kurs auf Konstantinopel, wo der Führer der 
Mittelmeerdivision, Konteradmiral Wilhelm 
Souchon, beide Schiffe der Osmanischen 
Marine unterstellte. SMS Breslau, nunmehr 
Midilli, stand in Gefechten gegen die Kaiser- 


„Wir Männer von 
der U-Boot-Flottille 
Weddigen haben 
das Vermächtnis 
zu wahren des 
heldenhaften Mannes, 
der bahnbrechend - 
ein Führer der 
neuen Waffe - durch 
Kühnheit und Kónnen 
dem Gegner 
die ersten schweren 
Wunden schlug* 


Flottillenchef Kapitán zur See Karl Dónitz 


lich Russische Marine im Schwarzen Meer. 
Während einer Instandsetzungsphase des 
Schiffes hatte Dónitz die Funktion eines 
Flugplatzleiters einer Fliegerabteilung an der 
Dardanellen-Front inne, bevor er im Septem- 
ber 1916 zur Unterseeboot- Abteilung der 
Kaiserlichen Marine versetzt wurde, wo er 
zunáchst einen Torpedolehrgang absolvierte. 
Ab Januar 1917 war er Wachoffizier auf 
SM U 39 (fünf Feindfahrten), und 1918 über- 
nahm er zunáchst das Kommando über 
SM UC 25 und im September schließlich 
über SM UB 68, ein hochseefáhiges, großes 
Zweihüllenboot. Bei einem Angriffaufeinen 
britischen Geleitzug im Mittelmeer wurde 
SM UB 68 erheblich beschádigt, sodass Dó- 
nitz das Boot aufgeben musste. Er geriet in 
Gefangenschaft, aus der er im Juli 1919 aus 
gesundheitlichen Gründen entlassen wurde. 

Er trat in die „Vorläufige“ Reichsmarine 
ein (ab 1921 Reichsmarine) und diente zu- 
náchst in der Marinestation Ostsee, bevor er 
ab 1920 als Kommandant verschiedene Tor- 
pedoboote führte (V 5, T 157, G 8). Mit V 5 
nahm er aktivam Kapp-Lüttwitz-Putsch teil. 

Nach verschiedenen Stabsverwendungen 
wurde er Navigationsoffizier auf dem Kreu- 
zer Nymphe, ab September 1928 Chef der 
4. Torpedobootshalbflottille, bevor er 1930 
als 1. Admiralstabsoffizier zur Marinestation 
Nordsee wechselte. In dieser Zeit erlebte er 
den Niedergang der Weimarer Republik so- 
wie den Aufstieg der Nationalsozialisten. Ab 
September 1934 befehligte er den Kreuzer 
Emden, mit dem er eine làngere Ausbil- 
dungsfahrt absolvierte. 

Bis September 1935 blieb Dónitz Kom- 
mandant, bevor ihn der Oberbefehlshaber 


my" 


MIT EISERNEM KREUZ: Das Unterseeboot U ofiihrte zur 
- Erinnerung an.U 9 des Ersten Weltkrieges (Kapitánleutnant 
Otto Weddigen) ein stilisiertes Eisernes Kreuz am Turm 
EU s A "eie ho JC Interfoto/Imagno/Austrian Archives 
tii 1 ti eor - ned 
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Ubergabe 
eines Bootes an die Kriegsmarine; háufig 
verlegten diese Boote noch am selben Tag 
an die Front Foto: SZ-Photo 


der Kriegsmarine, Admiral Erich Raeder, 
schließlich mit dem Aufbau der jungen 
U-Boot-Waffe beauftragte. 


Steile Karriere 
Als Chef der Unterseeboot-Flottille Wed- 
digen fühlte sich Kapitán zur See Dónitz je- 
doch abgeschoben, da Unterseeboote in der 
deutschen Marinestrategie eine untergeord- 
nete Rolle spielten. Kurze Zeit spáter wurde 
er von Hitler zum Führer der Unterseeboote 
(FdU) und nach Kriegsbeginn zum Befehls- 
haber der Unterseeboote (BdU) ernannt. 

Während der Zeit als FdU waren 
deutsche Unterseeboote unter seiner 
Führung an einer Geheimoperation 
im Spanischen Bürgerkrieg beteiligt. 
Hier gelang es Dónitz, die Bedeutung 
der U-Boot-Waffe zu stárken, indem 
er den taktischen Einsatz verfeinerte 
(„Rudeltaktik“) und ihr eine operative 
Rolle in der Seekriegsführung gab. In 
dem für die Zeit nach dem Ende des 
europäischen Krieges konzipierten 
maritimen Rüstungsplan (Z-Plan) wa- 
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ren 249 U-Boote vorgesehen, die nach Dö- 
nitz zu einem Drittel im Einsatz stehen soll- 
ten, ein weiteres Drittel diente als Ablösung 
im Anmarsch, und ein weiteres Drittel be- 
fand sich in den Werften. 

Bei Kriegsbeginn verfügte die Kriegs- 
marine lediglich über 57 U-Boote, von de- 
nen 37 atlantiktauglich waren. Die Kriegs- 
marine war unter Großadmiral Erich Raeder 
strategisch auf den Handelskrieg mit großen 
Überwassereinheiten mit Diversionswir- 
kung ausgerichtet, was jedoch scheiterte 
und letztlich zum Wechsel im Oberbefehl 
am 30. Januar 1943 führte. 

Dönitz gab eine neue strategische Rich- 
tung vor, indem er den Schwerpunkt fortan 
auf den Handelskrieg mit U-Booten legte, 


was sich bereits zu Beginn des Jahres 1942 
im Rahmen der Operation „Paukenschlag“ 
mit erheblichen Versenkungserfolgen be- 

währt hatte. Mit dem Ende der „Schlacht im 

Atlantik“ im Mai 1943 konzentrierte er sich 

auf Operationen im Nordmeer, im Indi- 

schen Ozean und im Mittelmeer. 

Seinen markigen Durchhalteparolen folg- 
ten „seine“ U-Boot-Männer nahezu fana- 
tisch, obwohl die Überlebenschancen aus- 
laufender U-Boot-Besatzungen durch die 
zunehmende gegnerische Überlegenheit, 
vor allem aus der Luft, dramatisch sanken. 
Etwa 26.000 U-Boot-Fahrer (von 41.000) 
kehrten nicht zurück. 781 U-Boote gingen 
während des Krieges verloren. 

Karl Dónitz bestach sowohl als FdU, spä- 
ter auch als BdU in den Augen der 
U-Boot-Besatzungen durch Charisma, 
menschliche Wárme und Fürsorge 
sowie durch die subjektiv empfundene, 
fortwährende Abschottung „seiner“ 


Dönitz ließ 
sich regelmäßig von den U-Boot- 
Kommandanten, hier Kapitänleutnant 
Herbert Schultze (U 48), Bericht 
von den Feindfahrten erstatten 

Foto: SZ-Photo/Scherl 


U-Boot-Fahrer gegenüber politischen Ein- 
flüssen. U-Boot-Kommandanten mussten 
sich nach jeder Unternehmung persónlich 
bei ihm zum Rapport melden. Wenn irgend 
möglich, war er beim Aus- und Einlaufen 
der Boote persónlich auf der Pier anwesend, 
vor allem seit er ab November 1940 mit 
seinem Stab von Kernével bei Lorient aus 
die Fáden zog. 


Im Hauptquartier „Forelle“ 


Nach dem Umzug des ,FdU-Westraum"- 
Stabes nach Paris 1942 und dann Anfang 
1943 nach Angers gestalteten sich die Rück- 
meldungen der Kommandanten zeitauf- 
wendiger und schwieriger. Als Oberbe- 
fehlshaber bezog Dónitz am 30. Januar 
1943 sein Hauptquartier nórdlich von 
Bernau bei Berlin („Koralle“). Hierhin 
wich auch das in Berlin ansássige Ober- 
kommando der Kriegsmarine aufgrund 
der zunehmenden Bombengefahr aus. 
Wenig spáter führte Dónitz als Ober- 
befehlshaber der Kriegsmarine in sei- 
nem Hauptquartier auch den U-Boot- 
Krieg als BdU. 

Als die Lage in Berlin Ende April 
1945 erkennbar schlechter wurde, er- 
hielt Dónitz den Oberbefehl über den Nord- 
raum und bezog sein Hauptquartier am Suh- 
rer See bei Plön (Objekt „Forelle“). In Hitlers 
Augen war Dönitz sein „bester Mann‘, der 
sich nicht scheute, in den letzten Tagen des 
Dritten Reiches" eine ganze Kompanie von 
Marineoffiziersanwártern in den Endkampf 
nach Berlin zu befehlen, wo die Mehrzahl 
der jungen Matrosen sinnlos in den Straßen- 
kámpfen geopfert wurde. 

Nach Hitlers Selbstmord úbernahm Dó- 
nitz als testamentarisch verfügter Nachfolger 
den Oberbefehl über die Wehrmacht und 
das Amt des Reichsprásidenten. Die náher 
rückenden britischen Truppen zwangen ihn 
allerdings am 2./3. Mai zum Ausweichen 
nach Flensburg-Mürwik. 


Regierung Dónitz 

Field Marshal Bernard Montgomery hielt 
auch nach der Kapitulation an der Reichsre- 
gierung in Flensburg fest, da er der Auffas- 
sung war, dieses Instrument für die Aufrecht- 
erhaltung von Disziplin und Ordnung zu 
benötigen. Die Briten lösten die „Regierung“ 
Dönitz schließlich am 23. Mai 1945 auf und 
verhafteten ihre Angehörigen. Nachdem Dö- 
nitz verhört worden war, verbrachten die Bri- 
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MARSCHALLSTAB: Nicht von ungefähr 
ernannte der „Führer“ Karl Dönitz am 
30. Januar 1943 zum Oberbefehlshaber der 
Kriegsmarine Foto: Interfoto/Hermann Historica 
ten ihn in das luxemburgische Palace-Hotel 
(„Camp Ashcan“), das die Alliierten als Inter- 
nierungslager für hochrangige Nationalso- 
zialisten nutzten. 

Im Nürnberger Prozess gegen die Haupt- 
kriegsverbrecher sprach das Gericht Dönitz 
schuldig und verurteilte ihn zu zehn Jahren 


IDEOLOGISCH GEFESTIGT: Hitler 

lobte Dönitz als seinen „besten Mann“ 
und die Marine als „nationalsozialistisch 
durchdrungen“ 


Foto: picture-alliance/United Archives/Topfoto 


Haft, die er vollständig verbüßte. Sein An- 
walt, der ehemalige Flottenrichter Otto 
Kranzbühler, wertete das Urteil als Strafe 
für erwiesene Unschuld und stellvertretend 
für die gesamte Kriegsmarine: „Hier geht es 
auch um den ehrlichen Namen von Hun- 
derttausenden deutscher Seeleute, die einer 
guten Sache zu dienen glaubten, und die es 
nicht verdient haben, vor der Geschichte 
als Piraten und Mörder gebrandmarkt 
zu werden.“ 


Angehöriger der NSDAP 


Gleiches galt wohl auch für seine Partei- 
mitgliedschaft. Seit dem ı. Februar 1944 
hatte er der NSDAP angehört - quasi 
stellvertretend für die gesamte Kriegs- 
marine, deren Angehörige sich selbst 
für unpolitisch hielten. Auch dies leis- 
tete dem Argument Vorschub, die 
Kriegsmarine habe als Teil der Wehr- 
macht „sauber“ gekämpft und sei völlig un- 
politisch gewesen. 

Dass die Marine bereits unter Raeder 
nahtlos in den Führerstaat überführt worden 
war und Dönitz als einer der engsten Ver- 
trauten Hitlers mit der Kriegsmarine einen 
besonderen Platz in der gesamten Wehr- 
macht innehatte, wurde verdrängt. 

In besonderer Weise waren es aber auch 
die Aussagen ehemaliger Kriegsgegner, die 
Dönitz das Zeugnis eines „sauber“ Krieg 
Führenden ausstellten. Die amerikanische 
Admiralität, die ihre U-Boote in einer der 
Deutschen vergleichbaren Weise im Pazifik 
eingesetzt hatte, attestierte der Kriegsmarine, 
ehrenhaft gekämpft zu haben. Diese wohl- 
meinende Aussage für den ehemaligen 
Großadmiral basierte aber mehr auf der 
Sorge, „dass die Verteidigung [sonst] in der 
Lage wäre, eine Menge Schmutz auf die An- 
klagevertretung zurückzuwerfen“. 

Während Dönitz’ Gefangenschaft arbei- 
teten Angehörige der ehemaligen Kriegs- 


HÖHE- UND WENDEPUNKT: U-Boote 
vom Typ Il einer Schulboot-Flottille im 
Mai 1943, als sich die Wende im U-Boot- 
Krieg zugunsten der Alliierten vollzog 
Foto: bpk/Hans Hubmann 


SCHULTERSCHLUSS: Raeder und Dónitz, 
die das Bild einer mit „unbeflecktem Schild“ 
kámpfenden Kriegsmarine in die Gesell- 
schaft transportierten, am 2. Juni 1957 in 
Wilhelmshaven Foto: Interfoto/Hutton 


marine-Admiralitát an dem Bild des untade- 
ligen Kampfes der Kriegsmarine und damit 
verbunden an der Aufrichtigkeit der beiden 
Oberbefehlshaber. Wáhrend Erich Raeder 
aus gesundheitlichen Gründen seine lebens- 
lange Haft vorzeitig beenden durfte, verbüß- 
te sie Dónitz bis zum letzten Tag. 

In der deutschen Öffentlichkeit fand Dö- 
nitz vor allem wegen der Rettung von Flücht- 
lingen aus dem Osten 1944/45 breite Aner- 
kennung. Tatsáchlich stellte Dónitz erst spát 
durch entsprechende Befehle militárischen 
Schiffsraum für Flüchtlinge aus dem Osten 
zur Verfügung. Vielmehr waren es die Kom- 
mandeure und Kommandanten vor Ort ge- 
wesen, die schnell und unbürokratisch ge- 
handelt und so unzählige Menschen dem 
Zugriff der Roten Armee entzogen hatten. 


Kein Schuldbewusstsein 

Karl Dónitz lebte nach seiner Gefangen- 
schaft in Friedrichsruh bei Aumühle (Ham- 
burg) und wurde dort immer wieder von 
ehemaligen Weggefáhrten besucht. Die Ad- 
miralstabslehrgánge der Führungsakademie 
in Hamburg unternahmen noch bis in die 
1970er-Jahre hinein zu Lehrgangsbeginn 
Antrittsbesuche bei dem ehemaligen Groß- 
admiral - einige angehende Stabsoffiziere 
verweigerten sich diesem Ritual allerdings. 
Durch seine einseitigen Veróffentlichungen 
und das im Ausland gepflegte Bild vom 
unpolitischen U-Boot-Führer stand Dónitz 
einer kritischen Aufarbeitung der Geschich- 
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GROSSADMIRAL A. D.: Karl Dónitz führte nach 
dem Zweiten Weltkrieg ein Dasein im Schatten 


seiner übermächtigen Vergangenheit, die ihn 
nicht losließ 


te der Kriegsmarine mehr im Wege, als er ihr 
nützte. War Dónitz zunáchst noch bei Ma- 
rinemessen oder „seinen“ U-Boot-Fahrern 
prásent, zog er sich seit Mitte der 1960er- 
Jahre immer mehr zurück und hielt eher 
„Hof“ in Aumühle. Ein Grund mag auch ge- 
wesen sein, dass er nach einem Vortrag an 
einem Geesthachter Gymnasium im Jahr 
1963 in die Schlagzeilen der Medien geriet, 
die diese Form des „Geschichtsunterrichts“ 
ungeheuerlich fanden. Als der Druck auch 
auf den Schulleiter größer wurde, nahm sich 
dieser das Leben. 

Dónitz betrachtete sich lebenslang als 
Nachfolger des Reichsprásidenten des Deut- 
schen Reiches und zweifelte damit die Funk- 
tion des Bundesprásidenten an. 1975 über- 
trug er brieflich sein Amt als Reichsprá- 
sident dem damals amtierenden Bundes- 
prásidenten Karl Carstens. Das Schreiben 


Dónitz unterstützte 
in denletzten Tagen des 
Zweiten Weltkriegs 
Evakuierungen 
Flüchtender aus dem 
Osten. Allerdings 
widerwillig, wie 
Forschungen zeigen 


Foto: Interfoto/Imagno/Votava 


GroBadmiral' 


Dónite: 


Rechnung 


NR.19 
HIELT SICH FÜR UNSCHULDIG: 
Karl Dönitz pflegte bis zu seinem Tod 
1980 in der Öffentlichkeit das Image des 
unpolitischen, Befehle empfangenden 
und weitergebenden Soldaten 
Foto: Interfoto/Wolfgang Maria Weber 


50 PF 


löste jedoch keine politische Debatte aus, 
sondern wurde ohne Aufhebens zu den 
Akten genommen. 


Der Wirklichkeit verweigert 


Am Heiligabend des Jahres 1980 starb Karl 
Dönitz im Alter von 89 Jahren. Für seine Be- 
erdigung am 6. Januar 1981 in der Bismarck- 
Gedächtniskirche in Aumühle hatte das 
Bundesministerium der Verteidigung ein 
Uniformtrageverbot verfügt. An der Trauer- 
feier nahmen mehr als 5.000 Menschen teil, 
unter ihnen etwa 100 Ritterkreuzträger. Die 
Grabstätte von Karl Dönitz und seiner Frau 
aufdem Waldfriedhofin Aumühle-Wohltorf 
war in den nachfolgenden Jahren immer 
wieder Ort von Versammlungen rechtsge- 
richteter Gruppen. 

In den vergangenen Jahren hat die Bun- 
deswehr den Komplex „Bundeswehr und 
Tradition“ sehr intensiv diskutiert. Die Groß- 
admirale Karl Dönitz und Erich Raeder 
waren nie Bestandteile dieser Diskussion. 
Hingegen thematisierte man Offiziere der 
Kriegsmarine, welche die Abkehr vom Natio- 
nalsozialismus geschafft und die Hinwen- 
dung zur Demokratie vollzogen hatten. 
Raeder und auch Dönitz hingegen haben 
sich der demokratischen Neuerung stets ver- 
weigert und sind nie in der demokratischen 
Wirklichkeit der Bundesrepublik Deutsch- 
land angekommen. $ 


Foto herb1979 


Foto Avishai Teicher 


Anzeige 


Leserreisen an geschichtsträchtige Orte 


Es geht wieder los! 
Normandie — 1620. OReerZ] — verdun SAT) 


Ziele (Auswahl): Ziele 

e Stadt Bayeux * Mémorial von Caen (Auswahl): 

* Amerikanischer, britischer und kanadischer Sektor * Museum 

Reisepreis (Doppelzimmer): Gravelotte 

999 Euro pro Person bei mindestens 20 Teilnehmern, zum Krieg 

935 Euro pro Person bei mindestens 25 Teilnehmern 1870/71 

Leistungen: * Feste Wagner 

O mean JD BIS * Vier Mal Frühstücks- * Zwischen- 
Düsseldorf Flughafen buffet & Abendessen im werk bei . 

* Vier Übernachtungen im Restaurant des Hotels Falouse (Bild) 


* Ton- und Lichtschau zur Schlacht um Verdun 
Führung Reisepreis (Doppelzimmer): 
1095 Euro pro Person bei mindestens 20 Teilnehmern, 


Vier-Sterne-Hotel Novotel * Deutschsprachige 
Bayeux im Doppelzimmer 


999 Euro pro Person bei mindestens 25 Teilnehmern 


Leistungen: 
* Busanreise ab/bis Leipzig * Fünf Mal Frühstücks- 
über Erfurt, Frankfurt/ buffet & Abendessen im 
g Main, Karlsruhe Restaurant des Hotels 
2 e Fünf Übernachtungen im * Deutschsprachige 
E Drei-Sterne-Hotel (Landes- Fúhrung durch 
2 kategorie) Pierre Lenhard 


ENGEN Moskzus, EEE 
& Masu ren Wo l g og rad (mit optionaler Verlängerung zum Tag des Sieges am 9. Mai) 


Ziele (Auswahl): Ziele 

e Marienburg e Wolfsschanze (Auswahl): 

e Festung Boyen  * Museum des Zweiten Weltkriegs * Kreml in 
Reisepreis (Doppelzimmer): Moskau 

1165 Euro pro Person bei mindestens 25 Teilnehmern, * Gedenkstátte 
1095 Euro pro Person bei mindestens 35 Teilnehmern auf dem 
Leistungen: Mamajew-Hügel 
* Flug von Frankfurt am Main nach Danzig und zurück * Verteidigungslin- 
e Fünf Übernach-  : TEMP A ien der 64. Armee 


in Stalingrad 
* Panzermuseum Kubinka 


tungen im Drei- 
Sterne-Hotel 


(Landes- Reisepreis (Doppelzimmer): 
kategorie) 2390 Euro pro Person bei mindestens 21 Teilnehmern 

e Fünf Mal Früh- Leistungen: 
stücksbuffet & * Flug von Frankfurt am Main * Fünf Mal Früh- 
Abendessen in nach Moskau und Wolgograd stücksbuffet & 
den Hotels und zurück Abendessen 

* Deutschspra- 8 e Neun Übernachtungen in einem e Deutschsprachige 
chige Führung $ Vier- und Fünf-Sterne-Hotel Führung 


Hier kónnen Sie die Reisen buchen: Intercontact GmbH, In der Wasserscheid 49, 53424 Remagen 
Für Normandie und Verdun: Für Pommern und Masuren: Für Moskau und Wolgograd: 


Tel.: -49 (0) 2642 2009-29 Tel.: +49 (0) 2642 2009-29 Tel.: +49 (0) 2642 2009-46 
E-Mail: dbascou-breuer@ E-Mail: jwessely@ E-Mail: fhaller@ 
ic-gruppenreisen.de ic-gruppenreisen.de ic-gruppenreisen.de 


Weitere Infos und was Sie alles vor Ort erwartet finden Sie unter www.clausewitz-magazin.de 
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VERPFLEGUNG UND IHRE ZUBEREITUNG AUF SCHIFFEN 


Essen ist fertig! 


Regelmäßige, ausreichende und abwechslungsreiche Kost auf See? Was heutzutage 
eine Selbstverstándlichkeit ist, war Jahrhunderte lang undenkbar. Seeleute mussten 
ihre Nahrungsmittel sogar selbst mitbringen. Ein Kombüsen-Besuch gestern und heute 


Von Olaf Rahardt 


fahren, musste man sich an Bord ver- 
pflegen. Feuer aber war der größte 
Feind des Seemanns und seiner hólzernen 
Gefáhrte, sodass man von jeher darauf be- 
dacht war, die Brandgefahr an Bord so gering 
wie móglich zu halten. Jede Art von Feuer 
musste also móglichst vermieden werden. 
Als Seereisen nur wenige Tage und ent- 
lang der Küsten verliefen, gab es kalte Ver- 
pflegung. Auf den grofien Koggen wurde 
hingegen zweifellos auch gekocht, so lange 
es das Wetter zuließ. Dazu war aber ein ge- 
mauerter Herd erforderlich, der für das Jahr 
1520 durch die Schilderung eines Zeitzeu- 
gen auf Hanseschiffen belegt ist. Archäologi- 
sche Funde sind aber nicht überliefert. 
Originalfunde auf der Mary Rose aus dem 
Jahr 1511 konnten einer Kochstelle an Bord 
zugeordnet werden. Im Wesentlichen be- 
stand diese aus einer rundum mit Backstei- 
nen eingefassten Feuerstelle, über der sich 
ein großer Kessel befand. Um dessen Ge- 
wicht so tief wie móglich anzuordnen, war 
das Ganze über dem Kiel, etwa in der Mitte 
des Rumpfes, platziert. Vorzugsweise mach- 
ten sich hier unten auch die Bewegungen des 
Schiffes nicht so stark bemerkbar, was die Si- 
cherheit im Umgang mit dem Feuer erhóhte. 
Der Rauch zog nach oben hin frei durch die 
Decks. Kam Seegang auf, wurde das Feuer 
sofort gelóscht. 


S eit Menschen mit Schiffen Meere be- 


Anspruch auf Kost und Logis 

Gut 100 Jahre später - 1628 - machte man 
in Stockholm die Vasa seeklar. Die angeheu- 
erten Seemänner mussten während dieser 
Zeit im Hafen noch selbst für ihre Verpfle- 
gung sorgen. Denn erst wenn das Schiff auf 
See war, hatten sie Anspruch auf Kost und 
Logis. Demzufolge führten viele Mànner 
ihre privaten Essensvorráte mit und aufer- 
dem möglichst einen Holznapf oder eine 
Tonschüssel sowie einen Lóffel. Ein Messer 
gehórte ohnehin zum táglichen Handwerks- 
zeug eines Seemanns. 


56 


M m——À—— Lu LUIS A "- 
MUSEUMSSCHIFF: Die 71 Meter lange 
Dampffregatte Jylland liegt in einem Trocken- 
dock im Museumshafen nahe Aarhus/Dáne- 
mark und kann dort besichtigt werden 

Foto: Sammlung Schiff Classic 


Foto: Sammlung Olaf Rahardt 
HEISSE SACHE 


Herd der Jylland 


Der Entwurf für den Herd, der vor dem 
Fockmast auf einer blechbeschlagenen 
Fláche im Batteriedeck platziert war, 
stammt aus dem Jahr 1856. Hier arbeite- 
ten ein Smut und ein Gehilfe. Um die rund 
430 Mann starke Besatzung zu versorgen, 
waren täglich zwei große Kupferkessel mit 
480 Liter Fassungsvermógen in Gebrauch. 
Dazu ein Erbsenkessel, vier verschiedene 
Sorten Kochtópfe von zwólf bis 3,5 Liter und 
Bratpfannen. Die Grundbestandteile des 
Essens hatten sich aber noch nicht wesent- 
lich verbessert. Hauptsache: haltbar! 


Zum Erwármen der Mahlzeiten befand 
sich noch immer ein mit Ziegelsteinen aus- 
gekleideter Raum ganz unten im Schiff. Der 
Rauch des offenen Feuers zog auch hier frei 
durchs Innere. Solange das Wetter gut genug 
war, um ein Feuer gefahrlos zu entzünden, 
wurde für die gesamte Mannschaft in einem 
großen gusseisernen Kessel gekocht. 

Wie die Verpflegung zusammengesetzt 
war, richtete sich nach möglichst langer 
Haltbarkeit: Gerstenbrei, Grütze, getrock- 
nete Bohnen oder Erbsen, Brot, gepókeltes 
Fleisch und Speck, getrockneter oder gesal- 
zener Fisch, für die Anfangszeit der Reise 
auch Butter und Káse. Die Schiffsführung 
genoss den Luxus, lebende Hühner mitneh- 
men zu kónnen. Getrunken wurde Wasser 
und leichtes Bier. 


Gerstenbrei, Grütze, 
getrocknete Bohnen oder 
Erbsen, Brot, gepókeltes 
Fleisch sowie getrockneter 
oder gesalzener Fisch wa- 
ren Standardkost an Bord 


Daran ánderte sich in den kommenden 
Jahren nur wenig. Lediglich die Position der 
Kochstelle wanderte weiter nach oben, um 
den Qualm im Schiff zu verringern. Um 
1700 befand sich diese schon unterhalb des 
Oberdecks, ausgestattet mit einem eisernen 
Rohr als Rauchabzug nach draußen. Mitte 
des 18. Jahrhunderts sind bereits schmiede- 
eiserne Ófen an Bord nachweisbar. 

Im Jahr 1781 stellte der Schotte Alexan- 
der Brodie den Herd für die Victory her. Ein 
Koch und zwei bis drei Gehilfen kochten 
hier táglich drei Mahlzeiten für die gesamte 
Besatzung, immerhin rund 800 Mann! Da- 
zu dienten táglich zwei Kupferkessel zu je 
1.130 Litern. In zwei Backófen mit gut ei- 
nem Quadratmeter Fláche konnten 36 Kilo- 


de AL 
VERPFLEGUNGSAUSGABE: 

-Auf dem:keichten Kreuzer 
Emden holen die Backschafter 
das Essen'mit sogenannten 


Barkassen in der Kombüse ab 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 
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VERKOSTUNG AN BORD: Bevor Essen an 

die Besatzung der SMS König Wilhelm 
ausgegeben wurde, prüften Offiziere die Qualität 
Foto: Sammlung Olaf Rahardt 


KOMBÜSE DER MONTE CERVANTES 
1928: Das Passagierschiff der Ham- 
burg Süd konnte rund 2.500 Passagie- 
re befördern, die Besatzung bestand 
aus 325 Mann Foto: Sammlung Olaf Rahardt 
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KOCHEN ÚBEN: In der Bundes- 
wehr-Lehrküche im schleswig- 
holsteinischen Plón ist auch 
eine speziell konstruierte 
U-Boot-Kombiise vorhanden 
Foto: p-a/dpa/Christian Hager 


MODERNE SCHIFFSKÜCHE: Der 
Einsatzgruppenversorger Bonn 
mit rund 150 Personen Besatzung. 
Hinter der Essensausgabe 
befindet sich die Kombüse, 
dahinter gibt es eine Bäckerei 
und den Geschirrspülraum 

Foto: Sammlung Olaf Rahardt 


KEINE UNTERSCHIEDE: Auf der Fregatte 
Hamburg erhalten die 250 Besatzungs- 
angehörigen alle die gleiche Verpflegung 
Foto: Sammlung Olaf Rahardt 


gramm Brot auf einmal gebacken wer- 
den. Zwei automatisch betriebene 
Drehspieße dienten zum Grillen, und 
außerdem gab es extra Kochstellen für 
Offizierverpflegung. 

Innovativ war die Möglichkeit, mit 
dem Ofen täglich rund neun Liter 
Trinkwasser aus Meerwasser zu destil- 
lieren. Freilich viel zu wenig für die ge- 
samte Besatzung, aber für medizini- 
sche Zwecke ausreichend. Weil das 
Feuer im Inneren brannte, konnten 
diese Herde im Gegensatz zu früheren 
Zeiten auch bei schlechterem Wetter 
betrieben werden. Die täglichen Ratio- 
nen hatten einen Gehalt von 4.000 bis 
5.000 Kalorien pro Person und bestan- 
den im Wesentlichen aus dreifach ge- 
backenem Hartbrot, Haferflocken, ge- 
trockneten Erbsen, Pökelfleisch, But- 
ter und Käse. Dazu trank man Wasser, 
Bier und Rum. Der Wert guter Verpflegung 
für die volle Einsatzbereitschaft der Besat- 
zung war längst erkannt worden. In der Ro- 
yal Navy wurde zum Beispiel ab dem Jahr 
1795 Zitronensaft gegen Skorbut verabreicht 
und später Vitamin-C-haltiges Sauerkraut 
als Gemüse an Bord genommen. 


Boxen für Viehtransport 


Lebensmittel in Blechdosen zu konservieren 
und somit über Jahre haltbar zu machen, 
war zwar schon eine Erfindung aus dem An- 
fang des 19. Jahrhunderts, aber immer noch 
verhältnismäßig teuer, und fand daher nur 
zögerlich Verwendung an Bord von See- 
schiffen. Gewöhnlich war die Mitnahme von 
lebendigem Vieh. Schon im 17. Jahrhundert 
hatte man, wo immer es machbar war, Boxen 
für Hühner, Schweine, Schafe und Rinder 
errichtet, die dann im Verlauf der Reise 
verzehrt wurden. Dabei wurde in der Kom- 
büse für die gesamte Besatzung gekocht. 
Lediglich die Schiffsführung verfügte bei 
entsprechender Größe des Schiffes über eine 
Anrichte („Pantry“), über die besser herge- 
richtete Speisen ausgegeben wurden. 
Insgesamt hing die Qualität natürlich we- 
sentlich von der Qualifikation des angeheu- 
erten Kochpersonals ab. Eine spezielle Aus- 
bildung, so wie sie heute unerlässlich ist, gab 
es damals nicht. Man setzte auf Leute, die 
eine entsprechende Erfahrung in diesem 
Beruf mitbrachten oder diese für sich bean- 
spruchten. Notfalls wurde ein Smut aus der 
Besatzung gewählt. Bekannt geworden sind 
die Smuts in Stevensons Roman Die Schatz- 
insel oder Jack Londons Seewolf. Beides zwar 
Romanfiguren, geben sie doch einen 
Hinweis darauf, dass in der Kombüse auch 


SCHIFFClassic 3 | 2022 


FRÜHE PERFEKTION: Der Brodie-Herd auf HM 


ALLTAG AN BORD 


im wirklichen Leben zuweilen Männer be- 
schäftigt waren, die für sonstige Arbeiten an 
Bord nicht infrage kamen. 


Stellung des Schiffskochs 


Demgegenüber stand die große Verantwor- 
tung, welche die Arbeit mit sich brachte. 
Denn gerade im Zeitalter der hölzernen 
Schiffe wachte der Schiffskoch über die ein- 
zige Feuerstelle an Bord (abgesehen von 
Lampen) und war somit direkt für die Sicher- 
heit aller verantwortlich. Demzufolge hatte 
er eine herausragende Stellung und auf 
Kriegsschiffen oft einen gehobenen Rang. 

Mit dem Übergang auf den Dampfantrieb 
und Wechsel vom Holz- zum Eisenschiffbau 
verlor die Brandgefahr durch die Kochstelle 
ihren Schrecken. Die Kombüse entwickelte 
sich zu einem wichtigen Bestandteil des 


KOMBÜSE 
| Woher stammt der Begriff? 


Wann die Bezeichnung Kombüse geläufig 
wurde, ist, wie so häufig in der Seemanns- 
sprache, nicht eindeutig zu klären. Denn 
Begriffe entstehen aus dem Tagesgesche- 
hen heraus und werden je nach Zeit und 
Region abgewandelt verwendet. Die im 
Deutschen übliche „Kombüse“ geht zu- 
rück auf das alte Kabuse und niederlän- 
dische Kombuis aus der Zeit um 1600. 
Daraus wurden im 18. Jahrhundert nieder- 
deutsche und niederländische Wörter wie 
Kambüse oder Kombuis. Diese beschreiben 
einen aus Brettern errichteten kleinen 
Raum zum Kochen oder einen Bretter- 
verschlag an Deck. Im Englischen heißt 
die Schiffsküche galley. 


S Victory 
steht im mittleren Batteriedeck auf Steinplatten. Oben 

im Bild der Destillierapparat zur Wasserentsalzung 
Foto: Sammlung Olaf Rahardt 


Schiffes, und zusätzlich zur „Pantry“ 
galt dann eine separate Offizierkom- 
büse mit eigenen Stewards und Kó- 
chen als Standard. 

Auf Frachtschiffen wurde ohnehin 
schon von jeher mehr Wert darauf ge- 
legt, unter Deck móglichst viel Raum 
für Ladung zu erhalten. Daher gab es 
hier schon recht bald die Kombüse 
unter der Back oder in einem kleinen 
Deckshaus an Oberdeck. Hier herrsch- 
te der Smut mit seinen Gehilfen und 
hatte großen Einfluss auf die Zufrie- 
denheit an Bord und die Gesundheit 
der Besatzung. 

Mit dem Aufkommen der Passa- 
gierschiffe ánderten sich natürlich 
auch die Ansprüche an die Verpfle- 
gung. Anfangs gab es für mitreisende 
Gáste dieselbe Verpflegung wie für die 
Besatzung. Mit dem Wandel einiger 
Schiffe hin zu reinen Passagierschiffen ver- 
besserte sich die Verkóstigung an Bord deut- 
lich, was mit einer technisch hochwertigeren 
Ausstattung der Kombüse einherging. 


Hightech und Vielfalt 


Aus dem einfachen schmiedeeisernen Herd 
der Segelschiffszeit war ein Kochbereich mit 
verschiedenen Koch-, Brat- und Backmóg- 
lichkeiten entstanden, ergánzt mit elektri- 
schen Geráten zum Zubereiten der Mahl- 
zeiten. Damit verbesserte sich außerdem die 
Lagerhaltung an Bord, sodass sich die Es- 


Durch den Übergang vom 
Segel- zum Dampfschiff 
Mitte des 19. Jahrhunderts 
sank auch die Brandgefahr 
durch Feuerstellen. Das 
Kochen wurde sicherer 


sensvielfalt steigerte und dem an Land üb- 
lichen Standard annáherte. 

Das wiederum bedeutete hóhere Ansprü- 
che an das Kónnen und die Qualifikationen 
der Schiffskóche. Gegenwártig stehen auf 
großen Kreuzfahrtschiffen Schiffsküchen 
zur Verfügung, die in ihrer Leistungsfähig- 
keit der gehobenen Gastronomie an Land in 
nichts nachstehen. Ähnlich verhält es sich 
auf solide geführten Frachtschiffen und oh- 
nehin auf Kampfschiffen. Im Regelfall erhält 
die gesamte Besatzung eine vielfältige, den 
verschiedenen Kulturkreisen angepasste Ver- 
pflegung. Dafür sorgt entsprechend ausge- 
bildetes Personal. 
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VIZEADMIRAL ALBERT HOPMAN - EIN WILHELMINISCHER SEEOFFIZIER 


„Adio Rheinland, 
Adio Seefahrt" 


* Hopman am 1. Oktober 1911 über seinen Abschied als Kommandant vor seiner Verwendung im Reichsmarineamt 


In leitender Position im Reichsmarineamt ein enger Vertrauter : 
von Großadmiral Alfred von Tirpitz, hat Albert Hopman alle wichtigen 1 
militärpolitischen Entscheidungen vor und im Ersten Weltkrieg 
hautnah miterlebt - und aufschlussreich kommentiert. 
Wer war dieser weitsichtige Seeoffizier im Zentrum der Macht? 
Von Prof. Dr. Michael Epkenhans 


— 


ZEUGE EINER AUFSTREBENDEN ZEIT: 
Das Linienschiff SMS Rheinland, dessen 
Kommandant Hopman vom 30. April 1910 
(Indienststellung) bis 3o. September 1911 war, 
berücksichtigte bereits die Lehren aus 
der Seeschlacht bei Tsuhima 1905, nach 
denen bei künftigen Konflikten mit größeren 
Gefechtsentfernungen zu rechnen sei 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst b 
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ie Kaiserliche Marine gilt als die Waf- 
D fengattung des Bürgertums. Im Ge- 

gensatz zur preußischen Armee mit 
ihren verkrusteten Traditionen und ihrem 
mehrheitlich adeligen Offizierkorps bot die 
Marine jungen, weltoffenen und gebildeten 
Bürgersóhnen nicht nur interessante beruf- 
liche Perspektiven, sondern außerdem die 
Möglichkeit zum Aufstieg in der gesellschaft- 
lichen Hierarchie des Kaiserreichs, in der 
ein junger Leutnant in der Hofrangliste so- 
gar noch vor dem Berliner Oberbürgermeis- 
ter rangierte. 

Albert Julius Emil Hopman, am 30. April 
1865 in Olpe geboren, war einer jener Offi- 
ziere, die diesen Weg wáhlten. Sein Vater 
war nach einer erfolgreichen Karriere nach 
der preußischen Annexion Hessen-Nassaus 
1867 zunáchst an das Kreisgericht Wiesba- 
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STOLZ DER NATION: Die Reichskriegs- 
flagge in der Version von 1892 bis 1903, die 
auf den Schiffen der Kaiserlichen Marine 
wehte Foto: Interfoto/Hermann Historica 
den versetzt worden und zuletzt dort Präsi- 
dent des Landgerichts. 

Die Anfánge der Kolonialpolitik unter 
Reichskanzler Otto von Bismarck und die 
Lektüre Reinhold von Werners Buch von der 
deutschen Flotte, des auf Druck von Bismarck 
wegen eigenmächtigen Verhaltens entlasse- 
nen ehemaligen Kapitáns zur See, hatten 
ihn fasziniert. 

Diese Neugier auf die Welt und Aben- 
teuerlust waren der Beginn einer beein- 


ZU NEUEN UFERN: Hopman 
als Konteradmiral im Jahr 1915, 
seinem letzten Jahr im Reichs- 
marineamt. „Mir fällt das Schei- 
den von dem großen alten Herrn 
[Tirpitz] sehr schwer“ 


Foto: Sammlung Epkenhans 


druckenden Karriere, als er im April 1884 als 
Angehóriger der Crew IV/84 nach bestande- 
ner Aufnahmeprüfung als einer von 48 See- 
kadetten in Kiel in die kleine Kaiserliche Ma- 
rine eintrat. Deren Offizierkorps bestand aus 
nur 404 Offizieren - vom Unterleutnant bis 
zum Admiral. 

Hopman hat seinen Entschluss, zur Ma- 
rine zu gehen, nie bereut. Wie die anderen 
Mitglieder seiner Crew durchlief er zunächst 
die üblichen Stationen der dreieinhalbjáh- 
rigen Seeoffizierausbildung: zwei Jahre Ka- 
dett auf dem Schulschiff Niobe, dann See- 
kadett auf der Kreuzerfregatte Moltke, Besuch 

der Marineakademie in 

Kiel sowie Dienst auf 
weiteren Schiffen 
im In- und Ausland. 
Hopman genoss die- 


„MUTTER DER MARINE“: Auf dem 1849 vom Stapel gelaufenen 
Schulschiff Niobe verbrachte Hopman zwei Jahre seiner Kadettenzeit 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


KOMMANDANT AUF DEM KLEINEN KREUZER BREMEN: 
,Die Bremen-Zeit wird zu den besten Erinnerungen 


LEHRJAHRE: Die Kreuzerfregatte SMS Moltke war | meines Lebens zählen“ Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 
die náchste Station in der praktischen Ausbildung, 
der Lehrgánge an der Marineakademie in Kiel folgten 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst / 
/ , Auf den Ausbildungs- 
reisen lernte der junge 


Offizieranwárter 
die Welt kennen: 
Ostsee, Nordsee, 
Norwegen, die Karibik, 
den gesamten 
Mittelmeerraum, 
West-, Südwest- 
und Südafrika 
und sogar China 
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ses Leben. Dabei lernte er die Welt 
kennen: Ost- und Nordsee, Norwe- 
gen, die Karibik und den gesam- 
ten Mittelmeerraum, das Schwarze 
Meer, die von Europäern in Besitz 
genommenen Gebiete in West-, Süd- 
west- und Südafrika sowie schließ- 
lich auch China. 

Hinzu kam ein mehrmonatiger 
Sprachaufenthalt in Moskau. Als 
Referent für die Operationsplanun- 
gen gegen das Zarenreich im Ad- 
miralstab war dieser notwendig, 
um russische Nachrichten auswer- 
ten zu kónnen. Wohin er kam, ver- 
suchte er sein Wissen zu erweitern, 
sei es durch den Besuch antiker 
Státten wie in Griechenland, Palás- 
tina oder in Italien, sei es durch 
Bummeln durch die großen Städte 
der Welt: Mit wachen Augen für 
Land, Leute und Kultur durchstreifte er Lon- 
don, Kapstadt und New York, Buenos Aires 
und Rio de Janeiro, Istanbul und Athen, Pe- 
tersburg und Moskau, Shanghai, Hongkong, 
Kanton und Beijing. 


Neugier und Ehrgeiz 


Doch er lernte nicht nur die Welt kennen, 
sondern auch jene, die diese regierten: Wil- 
helm I. und dessen Enkel, Wilhelm II., die 
russischen Zaren Alexander III. und Niko- 
laus II. sowie Queen Victoria und deren ein- 
flussreichen Premierminister, Lord Salis- 
bury. So kurz und förmlich die Gespräche 
mit diesen bei den jeweiligen Besuchen auch 
waren, hinterließen sie teils tiefe Eindrücke 
bei ihm, die auch Jahrzehnte später noch 
lebendig waren. Hopmans Neugier war au- 
ßerordentlich groß, und auch in anderer 
Hinsicht - Mädchenbekanntschaften, Knei- 
penbesuche und Zechgelage mit den Offizie- 
ren anderer Marinen - führte er ein „klassi- 
sches“ Seemannsleben. 

Die Leistungen, die Hopman im Rahmen 
seiner Ausbildung erbrachte, waren stets 
„gut“. Er galt als „hervorragend begabt‘, wie 
Prinz Heinrich oder auch Alfred Tirpitz, 
unter denen er schon früh diente, vermerk- 
ten. Bei Landkommandos, sei es im Ober- 
kommando (1895-1897) oder im neu ge- 
schaffenen Admiralstab (1901-1905), stellte 
er mehrfach seine Fähigkeiten zu nüchterner 
Analyse unter Beweis. 

Obwohl Hopman daher von seinen Vor- 
gesetzten sehr geschätzt wurde, zog er per- 
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DEUTSCH-RUSSISCHES EINVERNEHMEN: Vom 3. bis 
8. August 1907 trafen der deutsche Kaiser und der russische 
Zar zu Gesprächen in Swinemünde zusammen (von links): 
Admiral Graf Baudissin, Zar Nikolaus Il., Korvettenkapitän 
Hopman, Kapitän z. S. Trommler, Kaiser Wilhelm II., 
Admiral Büchsel, Admiral Niloff 


sónlich das Leben auf See dem Dienst in Stá- 
ben vor. Die dort herrschende ,leere Stánke- 
rei und nutzloses Intriguieren" stießen ihn 
ab. Vor allem seine Zeit als Kommandant des 
Kleinen Kreuzers Bremen (1908/09), die ihn 
nach Nord-, Mittel- und Südamerika führte, 
oder des Linienschiffs Rheinland (1910/11), 


RUSSISCH-JAPANISCHER KRIEG 


Lehren von 1904/05 


Nach Jahrzehnten des Friedens schien 
dieser erste „richtige“ Krieg für alle Groß- 
máchte ein interessantes Feld, um die 
Wirkung neuer Waffen zu beobachten. Ihre 
Heeres- und Marineattachés versuchten 
daher, so detailliert wie móglich über Or- 
ganisation, Planung und Operationen, 
Waffenwirkung und Ausrüstung zu berich- 
ten. Wie Hopman nahmen alle, klassischen 
rassistischen Stereotypen folgend, an, 
dass das máchtige Zarenreich nach Über- 
windung des ersten Schocks, der war- 
nungslosen Versenkung russischer Schiffe 
durch einen kühnen Torpedobootsangriff 
in Port Arthur, das kleine asiatische Japan 
schnell besiegen würde. Diese Annahme 
erwies sich rasch als unbegründet. Hop- 
mans fast tágliche Berichte zeigen, wie 
überrascht er über die Desorganisation, 
den fehlenden Mut und die Planlosigkeit 
auf russischer, die Kühnheit, Disziplin und 
Kampfmoral von Marine und Armee auf 
japanischer Seite war. Überraschend waren 
auch die Lehren, die es seiner Meinung 
nach aus den Seegefechten zu ziehen galt. 


Foto: Sammlung Epkenhans 


eines der modernsten Schiffe der 
Kaiserlichen Marine, haben ihm 
sichtlich Freude gemacht. 

Als Wachoffizier auf dem Kano- 
nenboot Hyáne sowie als Naviga- 
tionsoffizier an Bord des Linien- 
schiffs Brandenburg, das während 
des ,Boxer^-Aufstands 1900/01 zur 
Blockadeflotte an der chinesischen 
Küste gehórte, lernte er 1890/91 
bzw. 1900/01 Gewalt im kolonialen 
Rahmen kennen. 

Zusammen mit einem weiteren 
Marineoffizier beobachtete er 1904 
den Russisch-Japanischen Krieg auf 
der russischen Seite und zog daraus 
den Schluss, dass nur größere, sink- 
sichere Schiffe und „viele Geschütze 
schwersten Kalibers mit hoher 
Feuergeschwindigkeit“ eine Chan- 
ce hatten, im Seekrieg der Zukunft 
zu bestehen, wie es in seinem Abschluss- 
bericht hieß. Der deutsche Übergang zum 
Dreadnought-Bau hat in diesen Berichten 
und Einschätzungen eine seiner wesentli- 
chen Ursachen. 


Vertrauter von Tirpitz 


Als Leiter der Zentralabteilung des Reichs- 
marineamts begann für Hopman die span- 
nendste Zeit seiner Karriere, denn er gehörte 
zu Tirpitz engsten und bald auch vertrau- 
tetsten Mitarbeitern. Dass ihm dies gelang, 
war angesichts von Tirpitz Persönlichkeit, 
seines tiefen Misstrauens gegenüber ande- 
ren, seines Pessimismus sowie seiner schon 
krankhafter Eitelkeit und Rechthaberei eine 
große Leistung. 

Ohne sich selbst zu verbiegen, fand 
Hopman aber wohl stets den richtigen Ton. 
Vor allem aber wusste er durch gute Argu- 
mente seine Position darzulegen, auch wenn 
Tirpitz seinem Rat nicht immer folgte. Allein 
die Tatsache, dass er Hopman immer ófter 
bei schwierigen Entscheidungen zu Rate zog 
und ihn schließlich als möglichen Nach- 
folger betrachtete, zeigt das enge Verháltnis 
zwischen ihm und dem „Vater der Flotte“. 

Aus náchster Náhe erlebte Hopman Tir- 
pitz Versuche, das Scheitern seines Schlacht- 
flottenkonzepts durch eine Novelle 1912 
und, erneut, 1913 sowie die Ablehnung aller 
Konzessionen an Großbritannien zu verhin- 
dern. So sehr Hopman Tirpitz' Flottenpláne 
für richtig hielt, so sehr war er sich allerdings 
über die Risiken im Klaren, die die Reichs- 
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EINMALIG: Die meisten Fotos aus jener Zeit 

zeigen Kriegsschiffe in voller Seiten- oder . ] 
Bugansicht, Aufnahmen mit Hecksicht sind l am 
eher selten (Linienschiff SMS Rheinland) 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 
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OSTSEE 1915: Britische U-Boote drangen über die Zugánge in die Ostsee ein, 


leitung damit eingegangen war. ,Tirpitz 
fürchtet für sein Lebenswerk‘, hielt er bereits 
wenige Tage nach Übernahme der Gescháfte 
in seinem Tagebuch fest, „so schlimm ist es 
aber noch nicht. Wir haben nur zu schnell 
hoch hinaus gewollt und als Parvenus das 
Maul zu voll genommen." 

Dies war eine erstaunliche Aussage aus 
dem Munde eines Marineoffiziers, und es 
war nur folgerichtig, dass er wie auch andere 
hochrangige Marineoffiziere wáhrend der 
Haldane-Mission angesichts der unabseh- 
baren Risiken einer weiteren Beschleuni- 
gung des Wettrüstens zunáchst sogar für 
Mäßigung plädierte. 


Kritik an der Führung 

Die weitere Entwicklung der Verhandlun- 
gen, die deutlich machten, dass Großbritan- 
nien keinesfalls das erhoffte weitreichende 
politische Abkommen schließen würde, lie- 
ßen ihn wieder enger an Tirpitz heran- und 
vom Kaiser, geschweige denn dem Kanzler 
wegrücken. Mit teilweise beißender Schärfe 
kritisierte er zugleich das Chaos an der 
Spitze des Reiches in diesen Monaten. Für 
dieses Chaos machte er vor allem Wilhelm II. 
verantwortlich, den er zunehmend für 
schwach und ungeeignet hielt. 

Dieses Bild verstärkte sich in der „Juli- 
krise“ 1914 und den ersten Monaten des 
Krieges. Hopmans tägliche Aufzeichnungen 
und Berichte aus den Juliwochen zeigen wie 
durch ein Brennglas die Risikobereitschaft 
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um die russische Flotte zu unterstützen. Die Zeichnung zeigt den Beschuss 
des U-Bootes E 13 durch das deutsche Torpedoboot G 132 


Foto: Sammlung GSW 


der Reichsleitung, ohne aber an den Aus- 
bruch eines großen Krieges wirklich zu glau- 
ben. „Wegen Serbien zerfleischt Europa sich 
nicht, notierte er noch am 21. Juli. Wenige 
Tage später erkannte er wie Tirpitz, dass der 
Stein ins Rollen gekommen war und jede 
„Beruhigungsaktion“ in eine „Schlappe des 
Dreibunds“ auszuarten drohte. Verantwort- 
lich für den großen Krieg war aus seiner 
Sicht Großbritannien, das nicht bereit war, 
im Fall eines Krieges zwischen Deutschland 
und Frankreich neutral zu bleiben. 


„Mir wird weh und 
wund ums Herz, 
male ich mir die 

Zukunft weiter aus, 

dass auch jetztnoch, 

genau wie vor 
dem Krieg, ein 
einheitlicher Geist 
und Wille fehlt, der 
die gesamte Situation 
übersieht 
und beherrscht“ 


Hopman am 14. September 1914 
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MINENGEFAHR: Die Baltische Flotte 

operierte geschickt und legte Minen- 
felder, in denen u. a. der Kleine Kreuzer 
Bremen sank (17. Dezember 1915) - für 
Hopman ein schmerzlicher Verlust 


Foto: picture-alliance/akg-images 


„England wirft die Maske ab und treibt 
zum Kriege“, war seine Überzeugung nach 
Eingang der entsprechenden Nachricht des 
Marineattachés in London. Wenige Monate 
spáter, als ihn der Marineattaché in Wien 
über das deutsche Drängen auf eine öster- 
reichische Aktion gegen Serbien, koste es, 
was es wolle, detailliert unterrichtet hatte, 
korrigierte er seine Meinung jedoch. 


Frontkommando 

Als Leiter der Zentralabteilung gehórte Hop- 
man neben Tirpitz zu den wenigen Marine- 
offizieren, die am 16. August mit dem Kaiser 
in das Große Hauptquartier abreisten. Die 
Erlebnisse dort haben ihn zutiefst enttáuscht. 
Von den Plánen der Armee und den Details 
der Kriegführung erfuhr die Marine wenig. 
Die Niederlage an der Marne war für ihn wie 
auch viele andere ein Schock. Angesichts der 
Querelen im Grofien Hauptquartier über 
den Einsatz der Flotte und wachsender Ent- 
táuschung über die Schwáchen von Kaiser 
und Kanzler war Hopman froh, im Frühjahr 
1915 bei gleichzeitiger Befórderung zum 
Konteradmiral als Befehlshaber der Aufklá- 
rungsstreitkráfte in der Ostsee ein Front- 
kommando zu bekommen. 


65 


Mit drei álteren Panzerkreuzern und drei 
Kleinen Kreuzern sowie einer Torpedo- 
bootsflottille und weiteren Begleitfahr- 
zeugen verfügte er auf dem Papier über eine 
beachtliche Streitmacht. Mit den russischen 
Linienschiffs- und Kreuzerbrigaden konnte 
er sich jedoch zahlenmäßig wie auch hin- 
sichtlich seiner Gefechtskraft nicht messen. 


Wirkung gegen Landziele 

Hopman hat dieses Kommando aber den- 
noch als „befriedigend“ empfunden. Anfang 
Mai 1915 unterstützte er von See her die 
große Offensive, in deren Verlauf die deut- 
schen und österreichischen Truppen weit 
nach Osten vordrangen. Die Beobachtung 
des Finnischen Meerbusens, die Minen- 
Unternehmungen und - vor allem - der Ver- 
such, zur Unterstützung der Armee und mit- 
hilfe zusätzlicher Einheiten in den Rigaer 
Meerbusen einzudringen, erwiesen sich je- 
doch als schwierig und verlustreich. 

Die Baltische Flotte ging geschickt vor, 
legte immer wieder neue Minenfelder. Die 
in der Ostsee operierenden englischen 
U-Boote führten zudem erfolgreich Han- 
delskrieg auf den wirtschaftlich wichtigen 
Verbindungen ins neutrale Schweden und 
torpedierten auch einige Kriegsschiffe. Zu 
diesen gehörte sein eigenes Flaggschiff, 
der Panzerkreuzer Prinz Adalbert, der im 
Juli 1915 nur mit Mühe gerettet werden 
konnte; einige Monate später wurde dieser 
erneut Opfer eines englischen U-Bootes und 
sank. Dieses Mal war Hopman durch Zufall 
nicht an Bord. Wenig später ging die Bremen 
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EINER MEINUNG: Wie Alfred von Tirpitz 
sah auch Hopman in der Schlachtflotte die 
einzige Möglichkeit, um Deutschlands 
Macht zu sichern Foto: picture-alliance/akg-images 


Anfang Mai 1915 
unterstützte 
HopmansVerband 
von See her 
die Landoffensive, 
in deren Verlauf 
die deutschen und 
österreichischen 
Truppen weit nach 
Osten vordrangen 


in einem russischen Minenfeld verloren. 
Beide Verluste trafen ihn persónlich schwer. 

Die erste Hälfte des Jahres 1916 weilte 
Hopman als Marineberater im Osmanischen 
Reich, ohne dort jedoch etwas zu erreichen. 
Nach einem Zwischenspiel im Admiralstab 
in Berlin übernahm er nach einem verlust- 
reichen Vorstoß seines Nachfolgers im 
Dezember erneut das Kommando über die 
Streitkräfte in der östlichen Ostsee. Ange- 
sichts der russischen Revolutionen passierte 
dort allerdings nichts. Das einzige Unter- 
nehmen, die Eroberung der Baltischen In- 
seln, hielt er angesichts der Risiken und des 
ohnehin bevorstehenden Zusammenbruchs 
Russlands für sinnlos. Die schweren Be- 
schädigungen einiger Schiffe durch Minen 
gaben ihm recht. 


Diplomatisches Geschick 


Seit Ende Dezember 1917 war Hopman, in- 
zwischen zum Vizeadmiral befördert, zu- 
nächst Vertreter des Admiralstabs in Buka- 
rest, dann in Odessa. Seine Hauptaufgabe 
war zu verhindern, dass bei den bevorstehen- 
den Friedensverhandlungen, bei denen u. a. 
die Frage der Zukunft der russischen Flotte 
sowie der Schifffahrt auf der Donau und im 
Schwarzen Meer aufgerollt werden würden, 
aufgrund der Rangverhältnisse ein „Türke“ 
den Vorsitz haben würde. 

Hopman verstand diese Aufgaben, soweit 
dies angesichts der gegenläufigen Interessen 
der eigenen Verbündeten möglich war, 
mit diplomatischem Geschick zu lösen. Er 
scheute dabei auch Konflikte mit der Obers- 


NACH BRITISCHEM TORPEDOBESCHUSS GESUNKEN: 
Der Panzerkreuzer Prinz Adalbert (mit dem Luftschiff 
LZ in Kiel 1911 anlässlich der Kieler Woche) war 1915 


Hopmans Flaggschiff 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


KAUM NOCH AKTIVITÄTEN: Linienschiffe der Kónig-Klasse und 
andere Flotteneinheiten in Dwarslinie im Entscheidungsjahr 1977, 


als die USA in den Krieg eintraten 


ten Heeresleitung nicht, die viel weiter rei- 
chende Ziele verfolgte. Der Zusammenbruch 
der Verbündeten und das Debakel an der 
Westfront bedeuteten aber auch das Ende 
seiner Mission. „Die Weltgeschichte ist das 
Weltgericht , notierte er verbittert am 6. Ok- 
tober, nachdem er die Nachricht von dem 
Ersuchen um Waffenstillstand erhalten hat- 
te. „Schwärzester Tag der ganzen deutschen 
Geschichte.“ 


Enttäuscht und ausgezehrt 
Nach zwischenzeitlicher Internierung in 
Griechenland kehrte er zusammen mit den 
ihm unterstellten Marineangehörigen Mit- 
te Juli 1919 nach Wilhelmshaven zurück. 
Nachdem er auf Wunsch der neuen Reichs- 
regierung 1919/20 aufgrund seiner Orts- 
kenntnisse und seines Ansehens die 
Baltikumstruppen abgewickelt hatte, schied 
er krank, ausgezehrt und enttäuscht aus der 
Marine aus. Bei seiner Entlassungsunter- 
suchung wog er nur noch 59 Kilogramm. 
Nach dem Krieg bekämpfte er - im Ge- 
gensatz zu Tirpitz und vielen anderen ent- 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


ZIEL: WELTMACHT 


Schlachtflotte ist nötig 


Hopman war ein typischer und von der 
neuen Zeit begeisterter „Wilhelminer“ 

Er fühlte sich stets als „national denkender“ 
Deutscher. Seine Erlebnisse und Erfahrun- 
gen in dieser Zeit, seine Erinnerungen an 
die „Reichsgründer“ und die von diesen 
vertretenen Werte prägten sein politisches, 
militärisches und moralisches „Koordina- 
tensystem“ zutiefst. 

So wie der nur ein Jahr ältere bekannte 
Soziologe Max Weber sah er in der Welt- 
politik eine notwendige und auch logische 
Fortsetzung des von den „Reichsgründern“ 
eingeschlagenen Weges. Das Deutsche 
Reich musste Weltmacht werden, um 

als Kontinentalmacht im 20. Jahrhundert 
überleben zu können. 

Daher hielt Hopman auch zeitlebens den 
unter Kaiser Wilhelm Il. eingeschlagenen, 
von Admiral Tirpitz konzipierten Aufbau 
einer mächtigen Schlachtflotte für richtig. 


GROSSES HAUPTQUARTIER: Hopman scheute während 
seiner letzten Verwendung auch Auseinandersetzungen mit 
der Obersten Heeresleitung nicht Foto: picture-alliance/akg-images 


täuschten Marineoffizieren - die neue Re- 
publik weder versteckt noch offen. Den 
Kapp-Lüttwitz-Putsch 1920 verurteilte er als 
„Wahnsinnstat“ aufs Schärfste. Auch wenn 
Hopman, der seine Sehnsucht nach einem 
„Führer“ nicht verbergen konnte, der 
NSDAP nie beitrat, so hat er in seinen letzten 
Lebensjahren Hitlers Siege im Westen und 
Osten als Vollendung dessen betrachtet, was 
die „Wilhelminer“ vor 1918 vergeblich ver- 
sucht hatten: Deutschland „einer großen 
Zukunft“ entgegenzuführen. 

Dass er sich hier wie Millionen andere 
erneut irren sollte, der erneute Anlauf in 
einer noch größeren Katastrophe und un- 
endlichen Verbrechen endete, hat Hopman 
nicht mehr erlebt. Im Jahr 1942 starb er 
an einem Herzinfarkt vor seiner Haustür in 
Berlin-Dahlem. $ 
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KATASTROPHEN ZUR SEE 


Kollision im Nebel 


Im Mai 1914 sinkt die kanadische Empress of Ireland im St. Lorenz-Strom nach einer Kollision. 
Über 1.000 Menschen kommen ums Leben, nur 465 werden gerettet. 
Der Schiffsuntergang ist bis heute der schwerste in der Geschichte Kanadas 
Von Kapitàn zur See Dr. Jórg Hillmann 
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hen die beiden Wachhabenden Offiziere 
der Empress of Ireland, der Zweite Offi- 
zier Roger Williams und der Vierte Offizier 
B. Tunstall, auf der Brücke des 14.000- Ton- 
nen-Ozeanlinienschiffes. Ihre Wache endet 
um 00:00 Uhr, und der Erste Offizier Ed- 
ward James und der Dritte Offizier Charles 
Alwyn Moore ziehen auf. Kapitán Henry 
Kendall befindet sich ebenfalls auf der Brü- 
cke. Seit dem Auslaufen in Québec am Nach- 
mittag sind sie gut vorangekommen und 
stoppen vor der Stadt Rimouski, um Post- 
sácke von dem Tender Lady Evelyn zu über- 
nehmen. In Hóhe des Leuchtturms Father 
Point kommt um 1:30 Uhr das Lotsenboot 
Eureka làngsseit und nimmt den Lotsen 
Adelard Bernier an Bord. 

Das Passagierschiff fáhrt weiter auf dem 
Sankt-Lorenz-Strom, der hier eine Breite 
von 30 Seemeilen hat, zunáchst auf nordóst- 
lichem Kurs. Bald schon werden sie den 
Nordatlantik erreichen und ihre 96. Ozean- 
überquerung beginnen. Doch plótzlich zieht 
dichter Nebel auf, was im Mündungsgebiet 
des Stromes keine Seltenheit ist. 

Angestrengt schauen die Offiziere in 
die Nebelbánke. Um 1:38 Uhr sichtet 
der Ausguck einen Schiffskontakt Steu- 
erbord voraus, der aber direkt wieder im 
Nebel verschwindet. Drei Minuten spá- 
ter befiehlt Kapitán Kendall eine Kurs- 
ánderung zunáchst nach Steuerbord, 
kurz darauf zurück nach Backbord. Im- 
mer wieder werden die Positionslichter 
des anderen Schiffes in wechselnden 
Lagen kurz sichtbar. 

Einige Minuten spáter lásst der Kapi- 
tàn der Empress of Ireland das Schiff 
aufstoppen und gibt Nebelsignale. Er 
glaubt, dass das andere Schiff an seiner 


I n der Nacht vom 28. auf den 29. Mai ste- 


DER KAPITÁN: Henry George Kendall 
(1874-1965) überlebte einige Schiffs- 

unglücke, unter anderen den Angriff von 
U 19 im Ersten Weltkrieg am 1. Márz 1918 


Foto: picture-alliance/lllustrated London News 


Steuerbordseite sicher passieren werde. Es 
werde wohl Father Point anlaufen, um dort 
einen Lotsen aufzunehmen. Doch plótzlich 
taucht aus einer Nebelwand an Steuerbord 
in nur einer Schiffslänge Entfernung das an- 
dere Schiff, der norwegische Kohlenfrachter 
Storstad, unvermittelt auf. Kendall befiehlt 
„Volle Kraft voraus! der Kapitän der Stor- 
stad, Thomas Andersen, befiehlt „Volle Kraft 


„Ich glaube nicht, 
dass Sie noch viel Nebel 
zu erwarten haben“ 


Der Lotse Adelard Bernier beim 
Von-Bord-Gehen an Kapitän Kendall 


TECHNISCHE DATEN 
Empress of Ireland 


Typ 


zurück!“ - doch es ist zu spät. Der Bug des 
Norwegers trifft das Passagierschiff mitt- 
schiffs und reißt ein 13 mal fünf Meter 
großes Loch in die Schiffswand. Mehrere 
Tausend Tonnen Wasser schießen ab jetzt 
jede Minute in den Ozean-Liner. Kurz nach 2 
Uhr des 29. Mai 1914 sinkt die Empress of Ire- 
land im Sankt-Lorenz-Strom. 


Die Fahrt beginnt 


Erst einen halben Tag zuvor hatte Kapitän 
Kendall das Kommando zum Auslaufen ge- 
geben. Es war 16:27 Uhr am 28. Mai 1914, 
und die Empress of Ireland legte unter den 
Klängen des Bordorchesters mit dem Lied 
„God be with you, till we meet again" ab. Seit 
vier Wochen hatte der 40-Jährige das Kom- 
mando auf dem Schiff, das im Liniendienst 
zwischen Quebec und Liverpool verkehrte. 
Der Ozean-Liner war bei Passagieren beliebt, 
da er über viel Komfort in allen Klassen über 
die acht Decks verfügte und in der ersten 
und zweiten Klasse zudem ausgesprochen 
luxuriös ausgestattet war. 

Die Passagiere standen an Oberdeck und 
winkten ihren Verwandten und Bekannten, 
aber auch den zahlreich erschienenen Schau- 
lustigen zu. Das Auslaufen eines Passagier- 
schiffes war immer noch ein Spektakel, auch 
wenn es aufgrund des Liniendienstes der 
Schiffe eigentlich nichts Besonderes mehr 
war. An Bord befanden sich 1.052 Passagiere 
und 420 Besatzungsangehörige. Das Schiff 
war bis auf die dritte Klasse nicht komplett 
ausgebucht, die zweite Klasse war nur zur 
Hälfte und die erste Klasse lediglich zu 
einem Drittel belegt. 

Unter den Passagieren befanden sich ei- 
nige wenige Prominente sowie eine 167 Per- 


Passagierschiff und RMS (Royal Mail Steamer) 


Schwesterschiff Empress of Britain 


Flaggenführung 


Kanada (Canadian Red Ensign) 


Stapellauf 27. Januar 1906 


Indienststellung 29. Juni 1906 


Heimathafen Quebec/Kanada 


Eigner/Reederei 


Canadian Pacific Steamships, Liverpool (Canadian Pacific Railway) 


Länge 174,73 m 


Breite 19,99 m 


8,23 m 


Tiefgang 


14.191 BRT 


Tonnage 


Antrieb 


2 Vierfach-Expansions-Dampfmaschinen, 2 Propeller 


Leistung 18.500 PS 


Geschwindigkeit max. 20 kn 


Passagiere 


1.530, davon 310 (I. Klasse), 470 (II. Klasse), 750 (III. Klasse) 


Besatzung bis zu 420 


Kommandant 


Kapitán Henry George Kendall 


Verbleib 


gesunken am 29. Mai 1914 im Sankt-Lorenz-Strom 


ne 


TECHNISCHE DATEN 


Storstad 


EINGEDRÜCKTER BUG: 
Die Storstad war zwar 
schwer beschädigt, aber 
noch schwimmfähig, und 
half, Überlebende zu bergen 


Foto: picture-alliance/ 
Illustrated London News 


Typ Kohlefrachter mit verstärktem Bug, 
um Eis brechen zu können 

Flaggenführung Norwegen 

Stapellauf 4. Oktober 1910 

Indienststellung Januar 1911 


Heimathafen 


Kristiania/Norwegen 


Eigner/Reederei A. F. Klaveness & Co. 

Länge 134,10 m 

Breite 17,70 m 

Tiefgang 7,50 m 

Tonnage 6.028 BRT 

Antrieb Dampfmaschine, 1 Propeller 
Kommandant 1914 Kapitän Thomas Andersen 
Verbleib versenkt am 8. März 1917 von U 62 


(Kapitänleutnant Ernst Hashagen), 
45 sm südwestlich von Fastnet Rock 
vor der irischen Küste 


IM DICHTEN NEBEL: Nach der Kollision 
bekam die Empress of Ireland rasch 
Schlagseite und sank so schnell, dass nur 
wenige der Rettungsboote bemannt 
werden konnten 


Foto: picture-alliance/Mary Evans Picture Library 


sonen umfassende Delegation der kanadi- 
schen Heilsarmee samt ihrer Musikkapelle 
aus Toronto, die nach Großbritannien zu 
einer internationalen Konferenz reisen und 
an einer öffentlichen Parade teilnehmen 
wollte. Das Schiff transportierte auch Post- 
säcke, da es außerdem als Postdampfer ge- 
nutzt wurde. 

Während sich die Passagiere auf das 
Abendessen freuten, glitt der Ozean-Liner 
durch den Sankt-Lorenz-Strom, der im Lauf 
der nächsten Stunden bis zum Erreichen 
der Mündung in den Atlantik immer breiter 
wurde, sodass hohe Fahrtstufen möglich 
waren. Immerhin konnte das Schiff bis zu 
20 Knoten schnell fahren. Da das Wetter 
ruhig war, genossen die Passagiere ihr 
Abendessen und ließen den Tag an Bord 
ausklingen. 

Um kurz vor 1 Uhr erreichte die Empress 
of Ireland die Stadt Rimouski, stoppte auf 
und übernahm weitere Postsäcke. Eine 


ÜBERBLICK 
Verluste der Empress of Ireland 


Passagiere/Besatzung Überlebende Tote Gesamtzahl an Bord 


KATASTROPHEN ZUR SEE 


GRAUSIGE FUNDE: 


I. Klasse Passagiere 36 51 87 = 

Il. Klasse Passagiere 48 205 253 De Be 

III. Klasse Passagiere 133 584 717 miran ale Echecs 

Besatzung 248 172 420 Uberreste der Schiffs- 
katastrophe aus 

Gesamt 465 1.012 1.477 Foto: picture-alliance/ 

Frauen 42 279 321 Mary Evans Picture Library 

Mánner 419 599 1.018 

Kinder 4 134 138 


halbe Stunde spáter ging der Lotse von Bord. 
Zu diesem Zeitpunkt schlief die Mehrzahl 
der Passagiere bereits in ihren Kabinen. Die 
Kollision um 1:55 Uhr riss sie alle aus dem 
Schlaf. Rasch krángte die Empress of Ireland 
nach Steuerbord, und die Kesselräume liefen 
sofort voll. 


SOS-Ruf kommt an 


Der Kapitän gab Befehle, das Schiff zu verlas- 
sen und einen Notruf abzusetzen. Der SOS- 
Ruf erreichte die Funkstation „Father Point 
Radio“ - hier war 1912 auch der Notruf der 
Titanic eingegangen. Von dort wurden die 
beiden Schiffe Lady Evelyn und Eureka alar- 
miertund in Marsch gesetzt. Um 2:01 Uhrfiel 
an Bord der Strom aus. Das, gepaart mit der 
Schräglage des Schiffes, machte es den Passa- 
gieren und großen Teilen der Besatzung un- 
möglich, das Schiffsinnere zu verlassen. 

Das einströmende Wasser erreichte rasch 
die Kabinen - vor allem der dritten Klasse - 
sowie die Niedergänge und Treppen im 
Schiff. Mühelos schoss das Wasser durch die 
Abteilungen des Passagierdampfers. Obwohl 
ausreichend Rettungsmittel an Bord waren, 
gelang es aufgrund der starken Krängung 
lediglich, fünf der 14 Rettungsboote erfolg- 
reich zu Wasser zu lassen. Das Schiff legte 
sich auf die Steuerbordseite, die Schorn- 
steine zerbarsten und brachen ab. Um 
2:09 Uhr versank die Empress of Ireland im 
Sankt-Lorenz-Strom. 

Die Storstad hingegen war schwimm- 
und manövrierfähig und ließ Rettungsboote 
zu Wasser, um Überlebende zu bergen. Um 
3:15 Uhr erreichte die Eureka die Unglücks- 
stelle, eine halbe Stunde später die Lady Eve- 
lyn. Beide nahmen sofort die Suche nach 
Überlebenden auf. Von den 1.477 Menschen 
an Bord des Ozean-Liners konnten aber le- 
diglich 465 gerettet werden. 

Noch Wochen nach dem Unglück wur- 
den Leichen an die Ufer des Sankt-Lorenz- 


SCHIFFClassic 3 | 2022 


Stroms angeschwemmt. Im Juni 1914 tauch- 
te ein Bergungsteam zu dem gesunkenen 
Schiff, um im Schiffsinneren nach Leichen 
zu suchen. Sie bargen 90 Tote, von denen die 
meisten Frauen in ihren Schlafgewändern 
waren. Zudem brachten sie den Safe des 
Zahlmeisters und über 200 Silberbarren im 
Wert von damals 150.000 US-Dollar in Si- 
cherheit und 312 Postsäcke mit zurück an 
die Oberfläche. 

Ein kanadisches Gericht unter dem Vor- 
sitz von Richter Lord Mersey, der bereits 
für die Untersuchung des Untergangs der 
Titanic zuständig gewesen war, klärte die 
näheren Umstände, die zu der Kollision ge- 
führt hatten. Dem Ersten Offizier der Stors- 
tad, Alfred Toftenes, sprach der Richter die 
Schuld an dem Unglück zu, da er, ohne sei- 
nen Kapitän informiert zu haben, eine Kurs- 
änderung befohlen und die Nebelsignale des 
Ozean-Liners trotz Quittierens nicht berück- 
sichtigt hatte. Und Kapitán Kendall von der 
Empress of Ireland sprach das Gericht eine 
Mitschuld an der Kollision zu, da er die Ma- 
schinen des Passagierschiffes zunächst hatte 
stoppen lassen. 


Juristische Aufarbeitung 

Schließend stellte das Gericht fest: Hätten 
beide Schiffe Kurs und Fahrt beibehalten, 
wäre es zu keiner Kollision gekommen. Eine 
norwegische Untersuchung hingegen be- 
fand die norwegische Besatzung für unschul- 
dig und machte Kendall für das Unglück 
verantwortlich. Für die Überlebenden und 
Hinterbliebenen war dies alles wenig tröst- 
lich. Durch den Beginn des Ersten Welt- 
kriegs geriet die Katastrophe im öffentlichen 
Bewusstsein dann in Vergessenheit. 

Rund 90 Jahre nach dem Untergang der 
Empress of Ireland fand eine Unterwasser- 
expedition statt, um die Umstánde des 
Unglücks nochmals nachzuvollziehen. Die 
unterschiedlichen Aussagen von Kapitán 


Kendall und dem Ersten Offizier Toftenes 
hatten bei Forschern neue Fragen aufgewor- 
den. Sie stellten fest, dass der Kapitán zwar 
das Kommando für „Volle Kraft voraus“ zur 
Vermeidung der Kollision über den Maschi- 
nentelegrafen gegeben hatte, dieses aber 
nicht mehr vom Maschinenraum quittiert 
worden war, wo die Maschinen bei stand- 
by standen. 


Für die Nachwelt 


Ebenso wenig hatte der Kapitän, obwohl er 
es behauptet hatte, den Befehl zum Herstel- 
len des „Schottendicht-Verschlusszustandes“ 
gegeben. Dadurch konnte das Schiff so 
schnell über die gesamte Länge ungebremst 
volllaufen. 

Das Forscherteam kam zu dem Ergebnis, 
dass sich die Aussagen der beiden Offiziere 
hinsichtlich der Position des jeweils anderen 
Schiffes aufgrund der beobachteten Posi- 
tionslampen nicht widersprachen. Ihre Aus- 
sagen spiegelten vielmehr jeweils Moment- 
aufnahmen, die durch die im Nebel befoh- 
lenen Kursánderungen entstanden waren 
und dann zu der Katastrophe geführt hatten. 

Im Meeresmuseum in Pointe-au-Pére, 
nahe der Stadt Rimouski, ist eine Abteilung 
dem Untergang des Ozean-Liners gewidmet, 
und auch im „Canadian Museum of Immi- 
gration at Pier 21% in Halifax/Nova Scotia 
thematisiert ein Teil der Dauerausstellung 
die Katastrophe. Im Jahr 2014 fanden zudem 
verschiedene Gedenkveranstaltungen statt. 

Die kanadische Post würdigte die Wieder- 
kehr des 100. Jahrestages mit Sonderbrief- 
marken. Das Wrack der Empress of Ireland 
wurde 2009 in die Liste der „National Histo- 
ric Sites of Canada" aufgenommen. Es liegt 
auf 45 Meter Wassertiefe auf der Steuerbord- 
seite. Die Untergangsstelle ist mit einer Ton- 
ne markiert. y 
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1982. Argentinische Marines besetz- 

ten unter dem Schutz von zwei Task 
Groups der Marine die Falklandinseln. Noch 
am spáten Vormittag des 2. April kapitulier- 
ten die 68 Royal Marines und elf Hydrogra- 
fen der Royal Navy. 

Großbritannien und die Royal Navy wa- 
ren vom argentinischen Einmarsch über- 
rascht worden. Tausende Seemeilen von den 
eigenen Stützpunkten entfernt und ohne 
die Móglichkeit zum Einsatz moderner Jet- 
Kampfllugzeuge, sprach alles gegen einen er- 
folgreichen Gegenangriff. Die argentinische 
Luftwaffe verfügte über mehr als 200 Flug- 
zeuge. Aus Perspektive der britischen Admi- 
rale wog aber noch mehr, dass die argentini- 
sche Marine einen Flugzeugtráger, moderne 
Zerstörer, U-Boote und vor allem MM38- 
Exocet-Seezielflugkórper besaß. Es war eine 
moderne Marine mit der Fáhigkeit zum 
Kampf in allen Dimensionen der damaligen 
Seekriegsführung. 


E: war der frühe Morgen des 2. April 


SEESCHLACHTEN 8: GEFECHTE 


Seit Jahren war die Navy von Budgetkür- 
zungen betroffen, die mit dem Weißbuch 
von 1981 ihren Hóhepunkt erreicht hatten. 
Anfang des Jahres hatte der britische Ver- 
teidigungsminister John Nott angekündigt, 
den Flugzeugtráger Hermes zusammen mit 
weiteren Schiffen außer Dienst zu stellen 
und die Flotte weiter zu reduzieren. Im Feb- 
ruar 1982 wurde vereinbart, dass der erst 
1981 in Dienst gestellte Tráger Invincible an 
Australien verkauft werden sollte. 


Task Force bereit 

Nach Zwischenfállen um Südgeorgien am 
31. Márz 1982 zeichnete sich eine Aggres- 
sion gegen die Falklandinseln bereits deut- 
lich ab. In dieser Situation ergriff der First 
Sea Lord Admiral Henry Leach die Chance 
für die Royal Navy und überzeugte Premier- 
ministerin Margaret Thatcher davon, dass 
die Navy in der Lage sei, eine amphibische 
Operation erfolgreich durchzuführen, um 
die Falklandinseln zurückzuerobern. Das 


DIE ROYAL NAVY IM FALKLAND-KRIEG 1982 


The Empire strikes 


Parlament war grundsátzlich zweigeteilt in 
dieser Frage, doch Thatcher sollte während 
des kommenden Feldzugs entschlossen sein 
und richtete wie im Zweiten Weltkrieg am 
2. April ein War Cabinet (Kriegskabinett) ein. 

Schon am Tag zuvor ordnete Admiral 
Leach eine im Kalten Krieg durchaus übliche 
Überprüfung der Einsatzbereitschaft der 
Schiffe seiner Flotte an. Ein Teil der Royal 
Navy befand sich zur Frühjahrsübung 
»Springtrain" in Gibraltar. Zwei atombetrie- 
bene U-Boote fuhren bereits in Richtung 
Südatlantik. Die diplomatischen Bemühun- 
gen zur Beilegung des Konflikts bis Ende 
April blieben ohne Erfolg. 

Großbritannien stand allein, schließlich 
gehórte der Südatlantik nicht zum NATO- 
Bündnisgebiet. Doch es gelang der Regie- 
rung Thatcher zumindest die Unterstüt- 
zung durch die USA sicherzustellen. Es lag 
also allein in den Hánden der Royal Navy 
und der British Army, die Falklandinseln 
zurückzuerobern. 


Eine der herausragenden Krisen des UK nach 1945 war der britisch-argentinische Krieg - 
und der durch schmerzhafte Verluste erkaufte britische Sieg letztlich auch ein Resultat 
aus krassen taktischen Fehlern des Gegners 
Von Fregattenkapitàn Dr. Christian Jentzsch 


HINTERGRUND 


Argentinische Verteidigung 


Die Argentinier verfügten über 
eine tief gestaffelte Verteidigung 


der Falklandinseln. Auf ihnen waren 


mehr als 13.000 Heeressoldaten 


stationiert. Die Seestreitkáfte bildeten 
drei Kampfgruppen. Eine um den Flug- 
zeugträger Veinticinco di Mayo mit zwei 
Zerstórern vom Typ 42 britischer Bauart, 
eine um den Kreuzer General Belgrano 
mit zwei alten ehemaligen US-Zerstó- 
rern und eine aus drei mit modernen 
MM38 Exocet bewaffneten Korvetten 
franzósischer Bauart. Zusátzlich ver- 
fúgten sie noch úber zwei einsatzbereite 
U-Boote und Unterstützungsschiffe. 
Am weitesten reichten die Waffen der 


" AM39 EXOCET: Der allwetter- 
fähige Seezielflugkörper berei- 
tete den Briten große Verluste 

Foto: Rama 


Luftstreitkräfte. Etwa 80 moderne Jet- 
Kampfflugzeuge waren im Süden Argen- 
tiniens küstennah zusammengezogen 
worden. Vom kleinen Flugplatz Stanley 
auf den Falklands konnten nur kleine und 
leichte Flugzeuge operieren. Dagegen 
konnten die Briten nur 28 Sea Harrier und 
zehn Harrier aufbieten. 


Admiral Leach ordnete am 2. April die 
Operation „Corporate“ an und führte sie 
von seinem Hauptquartier in Northwood. 
Befehlshaber des maritimen Verbandes wur- 
de Admiral Woodward, der Gibraltar mit 
seinen Schiffen am 3. April verlief3. In den 
náchsten Tagen brach eine Task Force aus 
insgesamt 43 Kriegsschiffen der Royal Navy, 
33 Schiffen der Royal Fleet Auxiliary (RFA) 
und 62 Handelsschiffen auf. Den Kern bil- 
dete die Flugzeugtráger-Kampfgruppe. Ih- 
nen folgte der amphibische Verband mit 
Landungs- und Transportschiffen. Mehr als 
8.000 Seemeilen lagen vor ihnen. Erstes Zwi- 
schenziel war die Insel Ascension im Süd- 
atlantik, wo sich die Flotte sammelte und die 
Royal Air Force einen von den USA genutz- 
ten Stützpunkt ausbaute. 

Als Erstes wollte Woodward die argentini- 
sche Flotte mit seiner Task Group angreifen 
und niederkámpfen, um danach die lokale 
Seeherrschaft für die Landung auf den Inseln 
herzustellen. Den Schutz vor den überlege- 
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AUSLAUFBEREIT: Britische 
Kriegsschiffe im Hafen von 
Portsmouth kurz vor der 
Fahrt in den Südatlantik 


Foto: Interfoto/Science & Society/ 
Manchester Daily Express 


VORBEREITUNG: Das Trans- 
portschiff Atlantic Conveyor 
mit Hubschraubern und einem 
Harrier-Jet im Einsatzraum 


Foto: Interfoto/Mary Evans/ 
The National Army Museum 


ARA GENERAL BELGRANO SINKT: 
Am 2. Mai 1982 versenkte das briti- 
sche U-Boot HMS Conqueror den 
argentinischen Leichten Kreuzer; 
insgesamt starben 323 Mann 
Foto: picture-alliance/AP Photo 


nen argentinischen Luftstreitkráften muss- 
ten die Flugabwehrsysteme der Kriegsschiffe 
im Nahbereich und auf mittlere Distanzen 
unterstützt von den Harrier-Jets der Tráger 
sicherstellen. 


Erste Erfolge 

Der Kampf begann mit dem Angriff auf 
Südgeorgien am 25. April. Die Royal Navy 
verbuchte ihren ersten Erfolg: Das argentini- 
sche U-Boot Santa Fe wurde von Bordhub- 
schraubern schwer beschádigt und danach 
aufgegeben. In der Zwischenzeit beschatte- 
ten die britischen U-Boote die gegnerischen 
Seestreitkráfte. Sie leisteten während des 
ganzen Krieges wertvolle Aufklárungsarbeit. 
Am 1. Mai griff die Royal Navy die Falklands 
erstmals mit Artillerie an, und die argenti- 
nische Luftwaffe antwortete prompt. Auch 
wenn sie keinen Schaden verursachte und 
zwei Jets verlor, lernte sie, dass sie in der La- 
ge war, moderne Kriegsschiffe anzugreifen. 
Das hatte große Bedeutung für ihren Willen 
zu weiteren Luftangriffen. 

Südlich der Falklands operierte die Task 
Group des Kreuzers General Belgrano. Am 
30. Aprilortete das britische U-Boot Conque- 
ror die Belgrano und meldete den Kontakt 
weiter. Der Kommandant der Conqueror er- 
hielt die Angriffserlaubnis am 1. Mai. Um 
15:57 Uhr Ortszeit feuerte er drei Torpedos 


Die Versenkung des 
argentinischen Kreuzers 
General Belgrano durch 
das britische U-Boot 
Conqueror hatte ent- 
scheidenden Einfluss auf 
den Verlauf des Krieges 


auf den Kreuzer ab, von denen zwei ihr 
Ziel fanden. Einer riss backbords ein etwa 
20 Meter langes Loch, als er im hinteren 
Maschinenraum detonierte. Schnell legte 
sich die Belgrano auf die Seite. Nur 20 Minu- 
ten spáter gab der Kommandant sein Schiff 
auf. 772 Mann wurden zwar gerettet, aber 
323 Menschen fanden den Tod. 

Dieser Erfolg hatte entscheidende Aus- 
wirkungen auf den weiteren Verlauf des 
Konflikts. Der argentinische Marineangriff 
wurde abgeblasen, die Task Groups wurden 
in sichere Háfen befohlen. Auch wenn für 
die argentinische Marine der Seekrieg mit 
dem Einlaufen der Schiffe in ihre Häfen be- 
endet war, begann er für die Royal Navy erst. 
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OPFER VON BOMBEN: Die britisch 
Fregatte HMS Ardent, hier im Marine- 
stützpunkt Wilhelmshaven 1979, wurde 
am 22. Mai 1982 von argentinischen 
Kampfflugzeugen versenkt 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Fortan führten die Argentinier den Seekrieg 
aus der Luft mit ihren Kampfflugzeugen. 

Woodward rechnete fest mit weiteren 
Luftangriffen. Zum Schutz seiner wertvollen 
Flugzeugträger und der für die Landung er- 
forderlichen Schiffe nahm er eine in vielen 
Manövern erprobte Formation ein. In 
Richtung Westen sicherten sogenannte Pi- 
ckets (Zerstörer) den Hauptverband vor An- 
griffen. Hinter ihnen folgten die Fregatten 
als weitere Sicherungslinie. Zur Verwirrung 
möglicher Angreifer standen dahinter nicht 
so wertvolle Hilfsschiffe und die modernen 
Fregatten vom Typ 22 als sogenannte Goal- 
keeper (Torwarte) vor den Trägern. 


Sheffield sinkt! 


Am Morgen des 4. Mai griffen zwei Super 
Étendard mit jeweils einer Exocet AM39 be- 
waffnet an. Obwohl beide Piloten noch nie 
zuvor eine Exocet verschossen hatten, be- 
saßen sie Übungserfahrung gegen eigene 
Zerstörer. Siehattenin den Wochen vor dem 
Angriff mehrfach mit diesen Schiffen ge- 
probt und ein ausgefeiltes taktisches An- 
griffsverfahren entwickelt. Beide Jets feuer- 
ten ihre Exocet bei Entfernungen zwischen 
20 und 30 Seemeilen auf ihre Radarziele ab. 
Ohne zu wissen, ob und wen sie treffen wür- 
den, drehten die Piloten im Tiefflug ab. 
Obwohl der britische Verband die Flug- 
zeuge geortet hatte, erkannte die Sheffield 
wegen vieler technischer und organisatori- 
scher Probleme die Gefahr nicht. Erst der 
Rauch der anfliegenden Rakete wurde vom 
Brückenpersonal gesehen. Zu spät! Die Exo- 
cetrissein 1,2 mal drei Meter großes Loch in 


den Schiffbaustahl. Dabei zerstörte sie den 
vorderen Hilfsmaschinenraum und das Feu- 
erlöschsystem. 

Ob die Rakete explodierte oder nicht, ist 
noch immer nicht abschließend geklärt. 
Trotz intensiver Löschversuche gab der 
Kommandant vier Stunden nach dem Tref- 
fer den Befehl, das Schiff aufzugeben. Der 
ausgebrannte und verlassene Rumpf der 
Sheffield sank am 10. Mai 1982. Es war der 
erste Kriegsverlust eines britischen Kriegs- 
schiffs seit dem Zweiten Weltkrieg. 

In den folgenden Tagen beschossen die 
britischen Schiffe mehrfach die Inseln mit 
Geschützen zur Landungsvorbereitung. Da- 
bei schützten sie sich vor weiteren Luftangrif- 
fen mit ihren Flugabwehrsystemen. Die Flug- 
zeugtráger blieben zumeist weit im Osten 
außerhalb der Reichweite der argentinischen 
Luftwaffe. Nur ihre Sea Harrier unterstütz- 
ten die Operationen. Dort wurden auch die 
wertvollen Unterstützungsschiffe positio- 
niert. Hier konnten die Kriegsschiffe ihre 
verbrauchten Betriebsstoffe, Proviant und 
Ersatzteile in See übernehmen. Die Lan- 
dungstruppen wurden noch einmal durch 
weitere Bataillone aus Großbritannien ver- 
stärkt, sodass Ende Mai etwa 11.000 Solda- 
ten für die Landung zur Verfügung standen. 


Unternehmen „Sutton“ 


Zwischen dem 21. und 25. Mai begann end- 
lich die erste Landung bei San Carlos auf der 
Ostinsel. Die Operation „Sutton“ zielte auf 
den Falklandsund, weil dort einerseits für 
die maritime Bedrohung nicht mit Exocet- 
Angriffen oder U-Booten gerechnet wurde 
und andererseits ein schneller Gegenangriff 
der Argentinier von Stanley aus gegen die 
Landungstruppen unwahrscheinlich er- 
schien. Trotzdem sollten diese Kämpfe für 
die Royal Navy zu den verlustreichsten wer- 
den. Zum ersten Mal in der Seekriegs- 
geschichte kämpfte ein vornehmlich auf 
See-Luft-Raketen gestützter Flottenverband 
intensiv gegen moderne Luftstreitkräfte. 

Die britischen Kriegsschiffe drangen in 
der Nacht auf den 21. Mai in den Sund ein 
und wurden sofort unter Feuer genommen. 
Der Landungsverband hatte die Bucht vor 
San Carlos erreicht, und die Fregatten und 
Zerstörer gingen in Verteidigungsposition. 
Sea-Harrier-Jets patrouillierten in der Nähe 
der Kriegsschiffe. Zerstörer und Fregatten 
agierten jeweils als Team, denn die Flug- 
abwehrraketen Sea-Dart der Zerstörer er- 
gänzten sich hervorragend mit der Kurz- 
strecken-Sea-Wolf der Fregatten; aus dieser 
Kombination entstand der „Type 64“. An die- 
sem Tag flogen die argentinische Luftwaffe 


Grafik: Anneli Nau 


und Marineflieger 17 Luftangriffe, im Tiefst- 
flug über Land kommend. Auf beiden Seiten 
gab es Probleme mit der Technik. Auf briti- 
scher Seite versagten immer wieder die mo- 
dernen Flugkórpersysteme oder das Radar. 
Und auf argentinischer Seite explodierten 
viele der Bomben nicht, weil sie in der nied- 
rigen Hóhe noch nicht scharf waren. Andere 
prallten von der Wasseroberfláche ab und 
flogen über die Aufbauten hinweg. Keines 
der Flugzeuge wurde vor dem Abwurf zer- 
stórt. Dafür schossen die Harrier acht Flug- 
zeuge nach ihren Angriffen ab. 

Im Lauf des Tages waren die Fregatten 
Ardent und Argonaut getroffen worden. Am 
Abend gab der Kommandant die Ardent auf, 
die am nächsten Morgen sank. 22 Seeleute 
hatten ihr Leben verloren. Die Argonaut 
wurde von mehreren Bomben getroffen, die 
zwar nicht explodierten, aber zwei Sea-Cat- 
Raketen zur Explosion brachten und den 
Kesselraum lahmlegten. Das Schiff lag ohne 
Antrieb im Sund mit zwei scharfen Bomben 
im Inneren inmitten der argentinischen Luft- 
angriffe - eine hochexplosive Zielscheibe, 
die schließlich aus der Gefahrenzone ge- 
schleppt wurde. Doch die Landung war er- 
folgreich! Wegen schlechten Wetters über 
Patagonien konnten die Argentinier am 
Folgetag nicht starten. 


Argentinische Luftangriffe 

Neue Luftangriffe folgten am 23. Mai. Dabei 
wurde die Fregatte Antelope von zwei nicht 
detonierten Bomben getroffen. Beim Ver- 
such, diese zu entschärfen, explodierte eine 
und brachte das Raketenmagazin zur Ex- 
plosion. Die ganze Nacht ereigneten sich 
weitere Detonationen, bis das Schiff tags 
darauf kenterte und sank. Nun griffen die 
Argen-tinier primär die Landungsschiffe an. 
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Verteilung und Bewegung der argentinischen und britischen Seestreitkráfte 
am 1./2. Mai 1982 im Súdatlantik 


| SCHWER BESCHÁDIGT: HMS Argonaut, eine Fregatte 
der Leander-Klasse, konnte nach den schweren Treffern durch 
argentinische Skyhawks wieder instand gesetzt werden 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


in der Luftabwehr 


Dabei wurden Sir Lancelot und Sir Galahad 
von Blindgángern getroffen, wáhrend eine 
Bom-be neben Sir Bedivere detonierte, aber 
nur leichten Schaden verursachte. 

Das ,Type 64“-Team aus dem Zerstörer 
Coventry und der Fregatte Broadsword ope- 
rierte am 25. Mai im nordwestlichen Falk- 
landsund, um die Angriffe der Argentinier 
von den Landungstruppen wegzulocken. 
Der Plan funktionierte — aber erneut gab 
es Probleme mit der Software der Waffen- 
leitradare. Ein Blindgánger der zweiten An- 


DATEN 


Verluste im Falkland-Krieg 


Argentinien 

Armee 194 Tote 

Marine 341 Tote 

Marines 34 Tote 

Luftwaffe 55 Tote 

Grenzpolizei 7 Tote 

Küstenwache 2 Tote 

Verwundete 1.188 

Gesunken 1Kreuzer (Belgrano), 
1U-Boot, 
4 Transportschiffe, 
2 Patrouillenboote, 
1 Marinetrawler 

Luftfahrzeuge 25 Hubschrauber, 
35 Kampfflugzeuge, 
2 Bomber, 
4 Transportflugzeuge, 


25 leichte Bodenkampfflugz., 
9 bewaffnete Trainingsflugz. 
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ENTTÄUSCHENDE ERGEBNISSE: Im Krieg zeigten die Fregatten 
der Amazon-Klasse, darunter HMS Antelope, deutliche Schwáchen 


Foto: picture-alliance/Photoshot 
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griffswelle traf Broadsword. 90 Sekunden 
spáter flogen erneut zwei A4 Skyhawk auf 
die Coventry zu, drei Bomben trafen die 
Backbordseite. Obwohl nur zwei explo- 
dierten, sank das Schiff innerhalb von 20 Mi- 
nuten. 19 Seeleute starben, 30 weitere wur- 
den verwundet, von denen ein Mann noch 
1983 verstarb. 


Glück im Unglück 


Damit endete das verlustreichste Gefecht der 
Royal Navy seit dem Zweiten Weltkrieg. Drei 


Grofibritannien 


Royal Navy 88 Tote (darunter 2 Seeleute 
aus Hongkong) 

Royal Marines 27 Tote 

Royal Fleet Aux. 10 Tote (darunter 6 Seeleute 
aus Hongkong) 

Handelsmarine 6 Tote 

British Army 123 Tote 

RAF 1 Toter 

Zivilisten 3 Tote 

Verwundete 777 

Gesunken 2 Zerstörer (Sheffield, Coventry), 
2 Fregatten (Antelope, Ardent), 
1 Containerschiff, 
1 Landungsunterstützungsschiff, 
1Landungsfahrzeug 

Luftfahrzeuge 24 Hubschrauber, 


10 Harrier Jets 


IM GEDÄCHTNIS VERANKERT: Dieses Bild von der 
explodierenden HMS Antelope wurde eines der bestimmenden 
Motive des Falkland-Krieges 


Foto: picture-alliance/Press Association 


Kriegsschiffe gingen auf das Konto einfacher 
Freifallbomben. Acht weitere wurden zum 
Teil schwer beschädigt. Glücklicherweise 
explodierte der größte Teil der Bomben 
nicht, ansonsten hätte die Navy viel höhere 
Verluste erlitten, und die Landung wäre si- 
cherlich missglückt. Doch die Fregatten und 
Zerstörer hatten ihre Aufgabe erfüllt, sie 
lenkten die argentinischen Flugzeuge von 
den Landungsschiffen ab und verhalfen den 
Landungstruppen zum Sieg. Nun hatte die 
British Army auf den Inseln Fuß gefasst und 
konnte an Land gegen die Argentinier 
vorgehen. Fortan war die Hauptaufgabe 
der Navy die Unterstützung der Lan- 
dungstruppen. 

Am 25. Mai bewiesen die flugzeugge- 
starteten AM39 Exocet noch einmal ihre 
Zerstörungskraft. Zwei Super Etendard 
trafen das zivile Transportschiff Atlantic 
Conveyor an der Backbordseite. Brenn- 
bare Versorgungsgüter fingen Feuer. Die 
Treibstoff- und Munitionsbrände waren 
unkontrollierbar, sodass das Schiff im 
Schlepp drei Tage später sank. Neben den 
verlorenen Gütern hatte vor allem der 
Verlust von zehn Hubschraubern deut- 
liche Auswirkungen auf den weiteren Ver- 
lauf der Kampfhandlungen an Land - 
und schließlich auch für die RFA-Lan- 
dungsschiffe selbst. 


Tod aus der Luft 


Nach dem Verlust der Hubschrauber wa- 
ren die britischen Truppen auf den Falk- 
lands nicht mehr so mobil wie ursprüng- 
lich vorgesehen. Aus diesem Grund un- 


terstützten die RFA-Landungsschiffe den 
Angriff auf Port Stanley zum Transport von 
Material und Truppen Anfang Juni. Erneut 
trugen argentinische Flugzeuge die Wucht 
des Angriffs. In zwei Wellen griffen sie die 
Schiffe am 8. Juni an und trafen in der ersten 
die Sir Galahad und die Sir Tristam. Dabei 


Hátten die Argentinier 
mehr Entschlossenheit 
im gemeinsamen Einsatz 
von Luftwaffe und Flotte 
gezeigt, wáre der Krieg 
für die Briten vermutlich 
ein Desaster geworden 


wurden auf der Sir Galahad 48 Soldaten der 
Welsh Guard und Seeleute getótet. Ein weite- 
rer Angriff traf die Fregatte Plymouth, ein 
Landungsboot wurde versenkt. Obwohl die 
Bomben nicht zündeten, brachten sie eine 
Wasserbombe auf dem Flugdeck der Fre- 
gatte zur Explosion. Am Ende des Tages 
hatten die Argentinier 56 Briten getótet und 


SUPER ÉTENDARD: Der argentinische 

Jet mit Exocet (beide aus Frankreich) 
hátte den Briten noch weitaus herbere 
Verluste zufügen kónnen Foto: CHphe 


150 verwundet. Das war der größte Tagesver- 
lust der britischen Streitkräfte seit 1945 und 
umfasste etwa 20 Prozent der Gesamtverlus- 
te von 1982. 

Schließlich griff am 12. Juni noch ein im- 
provisierter landgestützter Exocet-Starter 
den Zerstörer Glamorgan an. Trotz Abwehr- 
maßnahmen schlug der Flugkörper ein und 
tötete insgesamt 14 Besatzungsmitglieder. 
Am 14. Juni wurde ein Waffenstillstand ver- 
einbart, und die stolze Margaret Thatcher 


konnte den Beginn von Kapitulationsver- 
handlungen bekannt geben. Noch am selben 
Tag kapitulierte die argentinische Besatzung 
von Stanley. Der Krieg war beendet, Admiral 
Leach hatte sein Versprechen gegenüber der 
„Eisernen Lady“ eingehalten. 


Erster Seesieg nach 1945 

Die Royal Navy hatte ihren ersten Seekrieg 
nach dem Zweiten Weltkrieg siegreich ge- 
führt. Wie schon im Pazifik 1941 bis 1945 
stellte die Bedrohung aus der Luft 1982 
wieder die größte Gefahr dar. Seitens der 
Navy muss eigentlich vom Kampf gegen 
die argentinischen Luftstreitkräfte gespro- 
chen werden. Die Royal Navy war bereit, 
Verluste zu akzeptieren - ganz im Gegen- 
satz zur argentinischen Marine, die sich 
nach der Torpedierung der Belgrano kom- 
plett zurückzog. 

Damit waren auch die Truppen auf den 
Falklandinseln von der Versorgung abge- 
schnitten, denn die Briten konnten mehrere 
Versorgungsschiffe versenken. Mehr Ent- 
schlossenheit im gemeinsamen Einsatz der 
Flotte und der Luftwaffe hätte Woodward 
vor erhebliche Probleme gestellt. Das Glück 
war mit den Mutigen! y 
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HISTORISCHER HAFEN BERLIN 


FAH RGASTSCHIFF: Die Heinrich Zille von 1896 befährt die Berliner Gewässer unter 
der Flagge der Spree-Cöllnischen-Schiffahrts-Gesellschaft mbH 
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Das gewisse Etwas 


„Berlin ist aus dem Kahn erbaut“ 


ie ungezählten Sehenswürdigkeiten 
D unserer Hauptstadt reichen von 

Stätten mit internationaler Bedeu- 
tung, die regelmäßig von Besuchern überflu- 
tet werden, bis hin zu solchen Einrichtungen, 
die eher von regionaler Wichtigkeit oder 
für bestimmte Zielgruppen interessant sind. 

Zu Letzteren zählt der Historische Hafen 
Berlin. Beiderseits der Inselbrücke an der 
Abzweigung des Spreekanals von der Spree 
gelegen, befindet er sich in fußläufiger Ent- 
fernung zu den touristischen Hotspots un- 
ter den Linden. 

„Berlin ist aus dem Kahn erbaut“ heißt es. 
Und tatsächlich wäre das seit dem 18. Jahr- 
hundert rasante Wachstum der Stadt ohne 
die Lieferungen von Baustoffen, Brennmate- 
rialien und Lebensmitteln auf dem Wasser- 
weg so nicht möglich gewesen. Ob Holz, 
Ziegelsteine, Obst oder Gemüse ... die natür- 
lichen Wasserwege von Spree und Havel, 
ergänzt um das seit den Zeiten der Bran- 
denburgischen Kurfürsten immer weiter 
ausgebaute Kanalsystem, sicherten die Ver- 
sorgung der aufstrebenden Metropole mit 
Massengütern aus der Umgebung und be- 
günstigten darüber hinaus den Handel mit 
den Hafenstädten an Nord- und Ostsee so- 
wie an Elbe und Oder. 

Von den rund zwei Dutzend Schiffen und 
Booten im Historischen Hafen sind etwa die 
Hälfte Frachtkähne und Schlepper, die un- 
mittelbar an die wirtschaftliche Bedeutung 
der Binnenschifffahrt erinnern, darunter der 
„Berliner Maßkahn“ Renate-Angelika aus 
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dem Jahr 1910, dessen Abmessungen von 
46,42 Meter Länge und 6,60 Meter Breite so 
ausgelegt waren, dass er gerade noch die 
hiesigen Schleusen passieren konnte. Der 
Schlepper Auguste (genieteter Rumpf, Länge 
14,45 Meter, Breite 3,68 Meter, Tiefgang 
1,45 Meter, Verdrängung 24 Tonnen), 
wurde 1863 auf der Reiherstiegswerft in 
Hamburg gebaut und ist damit das älteste 
aktive Museumsschiff im Hafen. Ursprüng- 
lich mit einer Dampfmaschine ausgestattet, 
treibt ihn heu-te ein 170 PS starker Diesel- 
motor an. 

Unmittelbar mit der Berliner Stadtge- 
schichte verbunden ist das historische Ret- 
tungsboot Fiinfer, das 1962 vom Westber- 
liner Arbeiter-Samariterbund auf der Havel 
in Dienst gestellt wurde, um bei der erwarte- 
ten Massenflucht über die Gewásser nach 
dem Bau der Mauer Hilfe leisten zu kónnen. 
Heute kann das Boot für Charterfahrten ge- 
bucht werden. 

Flaggschiff der Museumsflotte ist der 
Schleppdampfer Andreas, Baujahr 1944. Ei- 
gentlich als Motorschlepper geplant, wurde 


INFO 


Berlin-Brandenburgische 
Schifffahrtsgesellschaft e.V. 

Fischerinsel 3, 10179 Berlin 

Tel. 030 21473257 
www.historischer-hafen-berlin.de 
hafenmeister@historischer-hafen-berlin.de 


FLAGGSCHIFF: Der Schleppdampfer 
Andreas unternimmt Reisen von der 
Ostsee bis an den Rhein 


FLOSSSCHLEPPER: Aurora, Er 1920 
auf der Schupan Werft in Berlin-Stralau, 
gehört mit 14,98 Meter Länge zu den 
kleineren Einheiten im Hafen 


er, da die Maschine ein halbes Jahr vor dem 
Kriegsende nicht mehr geliefert werden 
konnte, mit einer Dreifachexpansions- 
Dampfmaschine ausgestattet und ist damit 
der letzte in Deutschland gebaute Schlepp- 
dampfer für Binnengewässer. 

Zu den weiteren schwimmenden Expo- 
naten zählen Fahrgastschiffe, Fähren, ein 
Bereisungs- und ein Bunkerschiff sowie das 
1975 gebaute Polizeiboot Wespe. Sieliegen in 
Doppel- und Dreierreihen direkt an den 
öffentlichen Kaimauern und sind von bei- 
den Ufern des Spreekanals sowie von der 
Inselbrücke aus jederzeit zu betrachten. 

Bezüglich der Besichtigungsmöglichkei- 
ten einzelner Schiffe und der an Bord der 
Renate-Angelika eingerichteten Ausstellung 
zur Berlin-Brandenburgischen Schifffahrts- 
geschichte wenden sich Interessenten bitte 
an den Betreiberverein. y 

Detlef Ollesch 


RÁTSEL 


BILDERRÁTSEL 


Erkennen Sie das Schiff? 


LOGIKRÄTSEL 


Tragen Sie die jeweiligen Schiffe (4 x 1er, 3 x 2er, 

2 X 3er und 1 x 4er) in das Koordinatensystem ein. 

Die Zahlen geben an, wie viele Schiffe beziehungsweise 
Schiffssektionen waagerecht und wie viele senkrecht 
positioniert werden dürfen. Auflósung Seite 82. 
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Rátsel: Erik Krámer/Rátselstunde (www.raetselstunde.com), Sammlung GSW (4) 
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Von Rettern umgeben 


An der vorhandenen Anzahl von Schiffen und Funk- 
stationen, die sich in der Náhe befanden, lag es nicht, 
dass die Titanic vor 110 Jahren in der Nacht zum 
15. April 1912 vergeblich um Hilfe funkte. Auch nicht 
an der Technik, denn der neuartige Sender der 
Firma Marconi garantierte eine Reichweite von 
350 Seemeilen. Abgesehen von den vielen abgesetzten 
Privattelegrammen, die die Funkstation unnótig 
bescháftigten, war es nach neuesten Erkenntnissen ein 
sogenannter Sonnensturm, der aufgeladene Teilchen 
in die Erdatmospháre transportierte und so die 
Funksignale der Titanic massiv beeinträchtigte. Gsw 
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standen nicht weniger als sieben Flugzeugtráger und 200 Kriegsschiffe der Kaiserlich- Ihre Telefonnummer und Postanschrift an. 
Japanischen Marine und der U.S. Navy gegeneinander. Die epochale Schlacht gab dem Anzeigen 
Krieg im Pazifik die entscheidende Wende, denn fortan lag die Initiative bei den Ame- OS 
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Rettungscrew gesucht! 


Mission: Marine-Ehrenmal erhalten 


Danke für Ihre Unterstützung! 


Spendenkonto des Marine-Ehrenmals 
Kieler Volksbank * Konto-Nr. 56 77 66 40 
IBAN DE68 2109 0007 0056 7766 40 


Alle Infos finden Sie hier: 


ren 
marine-ehrenmal-erhalten.de qn >. 


Deutscher 
l i l Marinebund 
Folgen Sie uns auf Social Media Das Bündnis für 


@marinebund.dmb Mensch. Schifffahrt. Meer. 


Fl @DeutscherMarinebundDMB Deutscher Marinebund e.V. als Treuhänder der Eduard Theis Stiftung 
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